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10 iuen J.ie. uJUJ n . . . 

• daß die ersten Baumuster der 
Diesellokomotit>baureihe V 180 -
der ersten Strecken-Großdiesellok der 
Deutschen Reichsbahn - seit einiger 
Zeit in praktischer Erprobung stehen? 
Bekanntlich soll im Verlaufe des 
Siebenjahrplans bis 1965 eine statt­
liche Anzahl solcher Triebfahrzeuge 
beschafft werden. 

e dclß in Leningrad eine .4nlage kon­
struiert wurde, die an einer bestimm­
ten Stelle einen Zug zum Halten 
bringt? Fiir diese Anlage werden vor 
allem Halbleiter verwendet. Bei Ver­
suchen wurde ermittelt, daß ein Zug 
aus einer Geschwindigkeit von 
50 kmj h mit einer Genauigkeit von 
20 bis 30 cm durch diese Anlage im 
Bahnhof zum Halten gebracht wurde. 
So exakt kann selbst kein erfahrener 
Lokführer arbeiten. 

• daß die argentinische Regierung 
für die Staatsbahn einen Notstands­
plan verabschiedet hat? Dadurch hat 
sie sich durch Aufnahme von Kredi­
ten bei der sogenannten Weltbank 
weiter an das USA-Monopolkapital 
verschuldet. 

e daß die erste sowjetische Loko­
motive mit Gasturbinenantrieb in 
den Kuibyschew-Werken gebaut 
wurde? Die mitgeführten Brennstoff­
vorräte reichen für 10.00 km aus. Die 
Lokomotive kann lOO km/h Höchst­
geschwindigkeit erzielen und Züge 
bis 4400 t befördern. 

e daß im ßahnbetriebswagenwerk 
Berlin-Lichtenberg von der Deutschen 
Reichsbahn das modernste Bww der 
DDR in Betrieb genommen wurde? 
Die Pflege- und Wartungszeiten 
können mit Hilfe dieser .4.nlagen um 
30 % gekürzt werden. 15 Millionen 
D-Mark wurden dabei investiert. 
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DER MO'DELLEISENBAHNER 

FACHZEITSCHRIFT Ft1R DEN MODELLEISENBAHNBAU 

UN D ALLE FREUNDE DER EISENBAHN 

H E:INZ HEISS. Berlln 

Um die automatische Kupplung bei den Eisenbahnen 
06 3BT0~13Tll'leCKOfs CltCOK e lKe JJ. )lOPOr 

Around Automatie Coupling of Railways 

L'attelage automatique dans les ehernins de fer 

Der technische Fortschritt im Eisenbahntransportwesen 
berührte bei den meisten europäischen Eisenbahnen 
kaum jenes wichtige, im ät1ßeren Bild zwar wenig in 
Erscheinung tretende Teil, das die einzelnen Glieder 
e ines Zuges verbindet - die Kupplung, 
Sie el'llielt bei den europäischen Eisenbahnen nicht die 
Beachtung, die sie verdient. Die gegenwärtig bei den 
E isenbahne n Europas noch überwiegend verwendete 
handbediente Schraubkupplung wurde notwendiger­
weise wohl mehrere Male verstärkt und hat jetzt ein 
Gewicht von 35 kg, aber sie unterscheidet sich im Prin­
zip nur wenig von jenen primitiven Zugvorrichtungen, 
die bereits als Haken an Pferdewagen und Ochsen­
karren bekannt waren. 
Soziale, technische und wirtschaftliche Interessen ver­
einigen sich in der Forderung, diesen für die Entwick­
lung hinderlichen Rückstand bei den europäischen 
Eisenba hnen zu beseitigen. Die Eisenbahnen der So­
wjetunion, Chinas, Koreas, der Vereinigten Staaten 
von Nordamerika, Japans, Ka nadas und Australien 
sind vollständig und meistens schon seit längerem mit 
eine•· automatischen Kupplung ausgerüstet. Die wirt­
schaftliche und kulturelle Ausweitung, insbesondere der 
steile wirL<;chaiUiche Anstieg in den sozialistischen 
Ländern wird mit Gewjßheit zu einem weiteren An­
Steigen der Zuglasten und -Geschwindigkeiten in Europa 
führen. Dabei wird auch diesmol - wie in der Ver­
gangenheit - ein solches Ansteigen die Verstärkung 
der Zugvorrichtungen erfordern. Eine weitere Ve rstär­
kung der handbedienten Schraubkupplung und damit 
ihre weitere Gewichtse•·höhung erscheint in Hinsicht 
auf die Erschwerung der körperlich anstrengenden, 
schmutzigen und gefährlichen Arbeit der Kuppler und 
der damit. im Zusammenhang zu erwartenden sjnken­
den Leistungen bei der Zugbildung und -auflösung 
sowie wegen des erhöhten Materialverbrauchs bei der 
Herstellung der Kupplungen völlig unzweckmäßig. 
Auch die Zahl der Zugtrennungen würde bei Beibeh-al­
ten des alten PrjnZips noch weiter steigen. Sie beträgt 
nach eigenen Angaben bei der Deutsrhen Bundesbahn 
l500 in der Woche. Dagegen ist die Zahl der Zugtren­
nungen bei den sowjetischen Eisenba hnen nach Ein-
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füh1·ung der automatischen Kupplung von 35 000 auf 
500 im Jahr zurückgegangen. 
Des weiteren ist z,u beachten: Die Anwendung der elek­
trischen und Dieselzugförderung, schwererer Oberbau­
typen mit Spannbetonschwellen und lückenlosen Glei­
sen, von selbsttätigen Signal- und Sicherungseinrich­
tungen sowie die Mecharusierung der Zugbildung und 
-auflösung, der verkehrliehen Arbeitsgänge, wie Be­
und Entladung, einschließlich der Verwaltungsarbei.ten 
bieten bereits die Möglichkeit für einen weiteren An­
stieg der Beförderungsleistungen. Die komplexe An­
wendung der technischen Neuerungen wird diese Mög­
lichkei ten außerordentlich erweitern und auch ihren 
betriebs- und volkswirtschaitllchen Nutzen erhöhen. 
Das weitere Festhalten an der veralteten handbedienten 
Schraub'kupplung stände in Widerspruch zu einer kom­
plexen Anwendung der Neuerungen, in krassem Wider­
spruch zum technischen Fortschritt bei den Eisenbahnen 
und in einem noch krasseren zum sozialen Fortschritt 
und würde das Sinken der Transportkosten beeinträch­
tigen. 

1. Sinkende Betriebskosten 
Die sowjetischen Eisenbahnen stellten fest. daß durch 
die Einsparungen an Betriebskosten bei Anwendung 
der automatischen Kupplung die Kosten ihrer Einfüh­
rung sich in etwa zwei Jahren amortisieren lassen. 
Der von der UIC gebildete Sonderausschuß für eine 
selbsttätige Kupplung errechnete Einspa t·ungen an Be­
triebskosten von rd. 18 Ofo jährlich. Anscheinend wurden 
hier·bei einzuspa t·ende LOhnkosten berücksichtigt. Allein 
durch die Beschleunigung von Raugierarbeiten wurde 
von einigen Eisenbahnve-~"\valtungen die Einsparung 
auf rd. 10 % geschätzt. In Verbindung mit der Mechanj­
sierung der Rangierbahnhöfe würde deren Kapazität 
durch die automatische Kupplung wesentlich vergrößert, 
so daß jetzt notwendig erschejnende große Investitionen 
für ihre Erweiterung dann nicht gebraucht würden. 
Die Ingenieure L. Stankiewkz und I. T. Timoschenkow 
schrieben, daß "Prüfungen und Berechnungen bei eini­
gen Ejsenbahnen in den letzten Jahren ergaben, daß 
das Verrlngem einiger Anteile an den Betriebskosten, 
abhängig von der Größe des Verschiebebahnhofs und 
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den örtlichen Bedingungen, auf 1000 behandelte Wagen 
zur Einsparung von etwa 70 bis 100 Arbeitsstunden, 
4 bis 6 Lokomotivstunden, und 800 bis 1500 Wagen­
stunden führte ." 

2. Sinkende Umlaufzeiten für Zugkräfte und Wagen -
steigende Reisegeschwindigkeiten 

Wie w. Rohde berichtet (1), haben die Französischen 
Eisenbahnen ermittelt, daß sich mit der automatischen 
Kupplung beim Ansetzen von Lokomotiven 2 min und 
bei ihrem Absetzen 1 min Zeitgewinn erzielen läßt. 

Bei Unterwegsbehandlungen - insbesondere dürfte das 
für Nahgüterzüge zutreffen - ließe sich durch die auto­
matische Kupplung ein spürbarer Zeitgewinn erzielen. 
Bei der Bildung von Fahrplänen und Dienstplänen für 
das Zugpersonal würde dieser Zeitgewinn sichtba~ in 
Erscheinung treten. Beachtlich wäre auch der Gewmn. 
der durch die Beschleunigung der Transporte für die 
gesamte Volkswirtsctiaft erzielt werden könnte. 

3. Höhere Sicherheit bei höherer Beförderungskapazität 
Die Zerreißfestigkeit der gebräuchlichen automatischen 
Kupplungen ist drei- bis viermal höher als die der 
Schraubkupplungen. Allein dadurch. daß keine Kuppel­
lücken zwischen den Wagen durch fehlerhaftes Be­
dienen der Handkupplungen auftreten, sinkt die Zahl 
der Zugzern:•ißungen. Die Einführung der autom~ti­
schen Kupplung bietet die Möglichkeit, die Geschwm­
digkeiten der Züge bei ruhigem Lauf und d!.e Zug­
lasten - besonders bei Ganzzügen mit Massengutern -
wesentlich zu erhöhen. Die sowjetischen Eisenbahne_n 
konnten Züge mit Lasten bis zu 10 000 Mp nur m1t 
Zügen befördern, die mit der automatischen Kupplung 
ausgerüstet waren. 

Von entscheidender Bedeutung ist auch die Entlastung 
des Menschen von schwerer. schmutziger Handarbeit 
und. seine Sicherung gegen Gefahren am Arbeitsplatz. 
Das Personal wird nach der Einführung der automati­
schen Kupplung nicht mehr zwischen sich bewegend'e 
Fahrzeuge ins Gleis zu treten bl'auchen. In diesem Zu­
sammenhang soll nicht unerwähnt bleiben, daß die 
tödlichen Unfälle beim Kuppeln :tuf de11 westeuropäi­
schen Eisenbahnen jährlich 114 Menschenleben fordern. 
Auf den Eisenbahnen der UdSSR sind Unfälle, die mit 
dem Kuppeln in Verbindung zu bringen sind, beseitigt. 
4. Einsparung von Material 

Mit der 1957 beendeten Ausrüstung von Wagen und 
LokomotivE>n de1· Sowjetischen Eisenbahnen mit der 
automatischen Kupplung e rhöhte sich nicht nur die 
Sicherheit im Eisenbahnverkehr trotz der Steigerung 
der Zuggewichte und -geschwindigkeiten und verbes­
serten sich die Arbeitsbedingungen der Zugbildungs­
brigaden erheblich, sondern durch die Anwendung der 
sowjetischen automatischen Mittelpufferkupplung SA-3 
und die Abnahme der Seitenpuffer ergab sich eine be­
achtliche Einsparung von Stahl. Das Eigengewicht der 
Wagen konnte tro tz des noch verhältnismäßig hohen 
Gewichtes der SA-3 zugunsten des Ladegewichtes ge­
senkt werden. Der Gewinn dürrte nach abgeschlosse­
nem Umbau 1 

2 bis 1 t je Wagen ergeben. 
Erscheint es für die Allgemeinentwicklung des Elsen­
bahntransportwesens bedeutend. daß mit neuen Zug­
vorrichtungen ein Kreis geschlossen wird. so kann es 
aber nicht das Ziel sein, nur eine :lutomatische Kupp­
lung bei den europäischen Bahnen einzuführen. Diese 
Kupplung muß dem Stand der tech nischen Entwicklung 
und den wirtschaftlichen Interessen entsprechen. 
Beachtenswert in dieser Hinsicht erscheint die Fest­
stellung des Vertreters der Deutschen Bundesbahn im 
Sonderausschuß der UIC für eine selbsttätige Kupplung. 
näm.lich daß die sowjetische Kupplung SA- 3, eine 
nichtstarre Mitlclpufferkupplung. ,.eine Weiterentwick­
lung der amerikanischen Kupplung" darstellt. 
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Die OSShD-Mitgliedsba.hnen hoben bereits Vorschläge 
für eine automatische, nichtstarre Einheitskupplung 
unterbreitet, die sich besonders auf die günstig zu be­
zeichnenden Erfahrungen mit der sowjetischen SA-3 
Kupplung stützen. An<iers ist es bei den Mitglieds­
bahnen der UIC. Obwohl von dort keine Meinung gegen 
eine nichtstan·e automatische Kupplung bekannt ge­
worden ist. gibt es aber dort über die Art solcher 
Kupplungen und die Weise ihrer Einführung sehr 
unterschiedliche Auffassungen. Diese Meinungsverschie­
denheiten sind nicht neu, bei der gegenseitigen Ab­
hängigkeit der europäischen Eisenbahnen mit ihrem 
Wagenübergang im internationalen Verkehr jedoch 
hinderlich für die Einführung einer automatischen Ein­
heitskupplung in Europa. 

Die sowjetischen Erfahrungen zeigen. daß dort die Ein­
führung einer automatischen Kupplung in der Zeit von 
1933 bis 1957 auf Strecken von rd. 120 000 km ohne 
größere Schwierigkeiten möglich war. Auch die japani­
schen und nordamerikanischen Eisf'nbahnen haben die 
Einführung in wenigen Jahren bewältigt. Die Beispiele 
dieser Bahnen entkräften die Behauptungen, daß die 
Länge der Strecken in Europa - die den UIC an­
geschlossenen Bahnen verfügen über rd. 175 000 km 
Strecke - hinderlich sei, oder daß die Wagengattungen 
zu vielseitig und unterschiedlich seien, oder daß de1· 
Obergang der Wagen in Europa von einer Eisenbahn 
zu einer anderen zu zahlreich sei. Übrig bleibt nach 
einer AnaJyse der europäischen Verhältnisse gegen die 
Einführung einer einheitlichen automatischen Mitlei­
pufferkupplung nur das Gegeneinander mehrerer west­
europäischer Interessengruppen. 

5. Technische Anforderungen an eine Mittelpuffer-
kupplung 

Die von den OSShD-Mit.gliedsbahnen vorliegenden tech­
nischen Bedingungen für eine einheitliche automatische 
Mittelpufferkupplung für Druck und Zug ·und welche 
gleichzeitig die Licht- und Luftleitung kuppelt, beruck­
sichtigen die gesammelten Erfahrungen aller Eisen­
bahnen, besonders aber die Anwendung der anerkann­
ten modernen Kupplung dieser Ar t, der SA-3-Kupp­
lung. 

Die im Rahmen de1' VI. Kommission des Komitees für 
Eisenbahnverkehr im Juni 1959 festgelegten. erweiter­
ten technischen Bedingungen stellen die beste Grund­
lage für die Konstruktion und stufenweise. Einführung 
einer automatischen Einheits·kupplung da1·. Diese Be­
dingungen stellen folgende Forderungen. 

l. Die automatische Kupplung muß für alle Arten der 
Fahrzeuge (Lokomotiven. T riebwagen, Güter- und 
Personenwagen) von einheitlicher Bauart sein. Das 
vollständige Kuppeln zweier Fahrzeuge muß ohne 
Beihilfe oder Überwachung im Augenblick des Zu­
sammentreffens erfolgen. 

2. Das Entkuppeln der selbsttätigen Kupplungen im 
Betrieb mull durch einen Mann möglich sein. 

3. Es muß eine Vorrichtung für das Kuppeln der 
selbsttätigen Kupplung mit den anderen Arten von 
Kupplungen (Schraubenkupplung) für einen vor­
übergehenden Zeitraum vorgesehen werden. 

4. Die normale Kupplung der Wagen muß in Krüm­
mungen mit einem Halbmesser bis 135 m gewähr­
leistet sein, während bis zu 90 m Halbmesser diese 
mit Hilfe seitlicher Einwi1·kung sicherzustellen ist. 

5. Bei eine•· Zugkraft von 20 Mp darf die seitliche Be­
lastung 2,5 Mp nicht überschreiten. 

6. Der seitliche Greifbereich der einheitlichen selbst­
tätigen Kupplung muß nach beiden Seiten von der 
Achse des Fahrzeuges aus ,::emessen mindestens 
175 mm betragen; e~ ist wünschenswet·t, den seit-
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liehen Greifbereich bei der Projektiel'Ung min­
destens auf 200 mm zu erweitern. 

7. Die Höhe der Mittellinie der automatischen Kupp­
lung über Schienenoberkante muß in der Ruhelage 
zwischen 920 mm und 1045 mm betragen. 

8. Die einheitlichen selbsttätigen Kupplungen müssen 
bei einem größten Höhenunterschied der Achsen 
der Kuppeleinrichtungen vom 150 mm mit Sicher­
heit kuppeln. 

9. Bei einer AuUaufgeschwindigkeit von 1 bis 15 kmfh 
muß die Kupplung ohne Versagen arbeiten. 

10. Es muß die Möglichkeit des Befahrens von Ablauf­
bergen mit einem Radius des Bergrückens von 
250 m und das Entkuppeln der Wagen aui diesen 
Ablaufbergen an jedet· Stelle der Steigung ge­
währleistet sein. 

I I. Es düden keine Fälle eintreten, in denen ein un­
gewolltes Entkuppeln det· Fahrzeuge im Bet rieb 
möglich ist. 

12. Es ist notwendig, daß die Luft - und elektrischen 
Steuer- und Lichtleitungen automatisch mitgekup­
pelt werden. 

13. Festigkeit de1· automatischen Kupplung: 

a) Bruchlast mindestens 150 Mp, 

b) zerstörende Druckkran mindestens 200 Mp, 

c) bei einer Zugkraft von 75 Mp dürfen die ent­
stehenden Spannungen die Streckgrenze nicht 
überschreiten (für die Obergangskupplung bei 
einer Zugkraft von 50 Mp). 

14. Der Kupplungsmechanismus soll nach Möglichkeit 
keine Federn haben. 

15. Die sich abnutzenden Teile der selbsttätigen Kupp­
lung müssen leicht auswechselbar sein, und die 
Dichtungen der Verbindungsstücke der Luftleitun­
gen müssen nach Möglichkeit ohne Entkuppeln der 
Fahrzeuge ausgewechselt werden können. 

16. Die Möglichkeit des Entkuppelns der Fahrzeuge 
muß von beiden Seiten des Zuges durch Betätigen 
einer de1· selbsttätigen Kupplungen gewährleistet 
sein. Die Notwendigkeit des Hineintretens des Be­
dienungspersonals zwischen die Fah1·zeuge muß 
hierbei ausgeschlossen sein. 

17. Die selbsttätige Kupplung muß zwei Stellungen 
haben: 

a) Betriebsbereitsdlaft (normale Stellung) 
b) ausgeschaltet (zum Abstoßen). 

18. Oie automatische Kupplung muß d ie Wiederher­
stellung de1· Kupplung bei einem irrtümlichen Ent­
kuppeln ohne Trennung der Fahrzeuge sichern. 

19. Es muß die Möglichkeit gegeben sein, die gekup­
pelten und entkuppelten seihstätigen Kupplungen 
nach der Sicht von außen zu unterscheiden. 

20. Die selbsttätige Kupplung muß eine Vorrichtung 
besitzen, mit der die Durchführung von Rangier­
bewegungen mit der Schraubenkupplung möglich 
ist. 

21. Die einheitliche selbsttätige Kupplung für die Fahr­
zeuge der europäischen Eisenbahnen muß ein un­
mittelbares Kuppeln mit dem Kupplungskopf der 
Bauart SA-3 ermöglichen. Das trifft auch für die 
bei der UIC in der Entwicklung befindlichen Kupp­
lung zu. 

22. Die selbsttätige Kupplung muß für Zug und Druck 
konstl'Uiert sein und ohne und mit Puffern arbeiten 
können. 

23. Die Kupplung muß federnd auf d ie Fahrzeuge bei 
Z'Ug und Druck wh·ken. 
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24. Die einheitliche selbsttätige Kupplung muß bei v<>r­
handenen Fahrzeugen, deren Untergestelle für die 
Anbringung der Zug- und Dl'Uckkupplung nicht 
geeignet sind, auch als reine Zugkupplung bei glei­
cher Ausfühl'Ung des Kupplungskopfes Verwendung 
finden können. In diesem Fall dürfen die Druck­
kräfte, die von der Kupplung auf das Untergestell 
des Wagens entlang seiner Längsachse übertragen 
werden, 1 Mp in der Mitte des Wagens nicht über­
steigen. 

25. Die maximale Ablaufgeschwindigkeit für die Be­
rechnung der Reibungsvorrichtung und des Unter­
gestelles wird mit 10 kffi/h festgelegt. 

26. Mit ihren Abmessungen soll die selbsttätige Kupp­
lung zwischen Mittellangträgem, deren Abstand 
350 mm beträgt, leicht eingebaut werden können; 
der genannte Abstand zwischen den Mittellang­
trägem ist bei allen Neubauwagen und bei der 
Rekonstruk tion det· Wagen einzuhalten. 

27. Die aufzunehmende Energie der Reibungsvorrich­
tung für zwei- und vierachsige Wagen muß bei 
einem Arbeitshub von mindestens 60 mm min­
destens 2500 kpm betragen, während bei sechs- und 
mehrachsigen Wagen eine Arbeitsaufnahme von 
mindestens 2750 kpm bei 70 mm Hub erwünscht ist. 
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Vom Redakteur zum Leser 
Heute haben wir wieder einmal ein paar Worte ,,in eige­
ner Sache" an unsere Leser. 
Immer wieder erreichen uns Leserbrie!e, in denen wir um 
inctividuelJe Übersendun.~t diese~· odPr jener Zeichnung oder 
eines Bauplanes usw. gebeten werden. Wir machen hier­
mit nochmals darauf aufmerksam, daß unsere Redaktion 
keinerlei Versand von Bauplänen, Katalogen und Prospek­
ten usw. vornehmen kann. Anfragen dieser Art sind er­
folglos. Desgleichen wenden sich wiederholt Leser an uns 
mit der Bitte, Bezugsquellen nachzuweisen. Auch hierzu 
sind wir aus redaktionellen Gründen aul keinen Fall in 
der Lage. Wir bitten Sie im Interesse einer geregelten Re­
daktionsarbeit um Verständnis. 
Auf der anderen Seite sind wir natürlich laufend stark 
daran interessiert, zu erfahren, was überall in der Welt 
auf dem Gebiet des Eisenbahn- und Modelleisenbahnwesens 
geschieht. Eine wichtige In!ormationsquelle dazu ist ohne 
Zweifel unsere Leserpost Wir können zwar über einen 
Mangel an Posteingang nicht klagen, aber hin und wieder 
erfahren wir auch nus den Briefen, daß es viele Leser 
geben mag, die an und tur sich schon recht schöne Erfolge 
zu Hause in ihrer Stube an ihrer Eisenbahn zu verzeichnen 
haben, aber zu znghn!t sind, damit durch eine Veröffent­
lichung in unserer Zeltschrill nus ihrer Abgeschiedenheit 
hervorzutreten. Wir !ragen daher: Liebe Leser, warum 
so zag-haft? Senden Sie ruhig Fotos von Ihren Anlagen 
bzw. Modellen her, schreiben Sie uns ein paar Zeilen über 
dieses oder jenes Problem, das SJe ,~telöst haben, oder aber 
senden Sie uns einen Artikel oder einen Bauplanvorschlag 
ein! Es wird unsere Sache sein, zu sehen, wns wir ver­
wenden bzw. inwieweit wir Ihre Anregungen und Gedan­
ken allen übrigen Lesern durch unsere Zeitschrift vermit­
teln können. B-edenken Sie auch bitte immer, daß sich lei­
der nicht jedes Amateur-Foto zur Klischee-Herstellung eig­
net. Die Bilder müssen daher schon eine gewisse Schärfe 
aufweisen und solllen nicht zu kleinformalig sein. So, das 
wär's wieder einmal für heute. Ihre Redaktion 
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ANLAGE 

Unset· Leser Adolf Ull­
n('r baut seine Groß­
anlage nach diesem ne­
benstehenden Gleisplan . • • 
Wir wissen ~war, daß 
vtele ModelleisenbahnPr 
nicht über den erforder­
lichen Pla~ verfUgen, 
dennoch möchten wit 
den gut durchdachten 
Plan nicht unveröffent­
licht lassen. Die Gesamt- ~ 

anJage ist für Ober­
leitungsbeirieb gcdach t. 
Beidc Endschleifen sind 
verdeckt angelegt. Der 
Bahnhof Steinheim stellt 
einen mittleren Bahnhof 
mit Personen- und Gü­
tervet·kcht· dar. Et• be­
sitzt zwei Bahnsteige mit 
viel' Gleisen, zwei Gleise 
sind die durchgehenden 
Haup~gleise. Det· Güter­
vet•kehr wickelt sirh 
hauptsächlich auf den 
Gh~iscn 5, 6 und 7 nb. 
Die übrigen Gleise sind 
Nebengleise, wie Lok­
verkehrsgleis, Abstell­
gleise usw. 

Der Verfasset· dieses 
Gleisplanes legt fast aus­
schließlich Wert auf ei­
nen umfangreichen und 
lebhaften Bahnhofsbe­
trieb, was auf den ersten 
Blick beim Betrachten 
des Gleisplans ~u bemer­
ken ist. Sicherlich wird 
manchet· diese oder jene 
Anregung dem Plan ent­
nehmen können. 
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Dipl.-Jng. OLAF HERFEN, Dresden 

Modellgeschwindigkeit mit Piko-Einheitstriebsätzen 

Fahrzeuge sind äußerlich recht gut gelungene Industrie­
modelle, jedoch nur solange sie stehen, da die Ge­
schwindigkeit des Triebsatzes wesenUich zu hoch liegt 
und geringe Fahrgeschwindigkeiten höchstens mit recht 
aufwendigen Trafoumbauten erreicht werden. Eine 
andere und m. E. natürlichere Methode ist die Ände­
rung der Getriebeuntersetzung, wodurch zusätzlich noch 
die ZugJ<!raft des Motors steigt. Da meine E 445 seit 
etwa zwei Jahren zu meiner vollen Zufriedenheit ohne 
jede Störung mit einem umgebauten Getdebe läuft, 
will ich hier den an sich recht einfachen Umbau be­
schreiben. Hierfür werden folgende zusätzliche Teile 
benötigt: 

1 Zahnradpaar M = 0,4; 181 30 Zähne (Teil 2; handels-
üblich) 

I Lagerbuchse (nach Bild 6) 

2 Distanzbuchsen (D'ach Bild 5) 

1 Zylinderkopfschraube M 2 X 6 

2 Zylindet·kopfschrauben M 2 X 30 

Wenn diese Teile besorgt sind, kann det· Umbau be­
ginnen. Zuerst wird der vorhandene Triebsatz in seine 
Einzeltei.le zerlegt, bis das Getriebe (Bild 1) allein vot·­
liegt. Von der Getl'iebeplatte werden auch noch die 
Zahnräder entfernt. Nun muß die gekröpfte Getriebe­
platte vorsichtig gestreckt wet·den. Dies geschieht am 
besten erst einmal im Schraubstock, wonach die Platte 
noch mit einem Hammer nachgerichtet wird. TJ:~bei ist 
besonders darauf zu achten, daß das An'kedager sowie 
der Lagerzapfen des Rades 4 nicht beschädigt werden. 
Ist die Platte einwandfrei gerichtet, werden die Bohrun­
gen A, B und C angerissen und gebohrt (nach Bild 2); 
hierbei müssen die Maße vor allem für die Bohrung A 
möglichst genau eingehalten werden. Bei A ist ein Ge-

IJI<H Arkmllt/1 lfll/1 
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windeloch M 2 erforderlich, während B und C ein­
fache Bohrungen von 2,2 mm 0 sind. 
Schließlich wird noch mit einer Laubsäge die nunmehr 
nach oben zu lange Platte gekürzt (Bild 2). 
Als erstes wird das Räderpaat· 3 wieder an der Getriebe­
platte angebaut. Auf die Schraube M 2 X 6 wird die 
Lagerbuchse (Bild 6 und darauf das Zahnradpaar 2 so­
wie noch eine U-Scheibe (2 mm 0) aufgeschoben und 
die Schraube in A fest angezogen. VOt'her muß der 
Schraubenkopf auf 0,7 mm Stärke abgefeilt werden. Das 
Kleimad 2 muß jetzt so in das Großrad 3 eingreifen, 
daß sich die Zahnräder leicht drehen lassen. Das Anker­
ritzes 1 wird jetzt so weit abgefeilt (Bild 4), daß es mit 
dem Großrad 3 nicht mehr im Eingriff steht, sondern · 
nur noch mit dem Großrad 2. Als letztes wird das 
Zahnrad 4 wieder eingebaut, so daß dann das Getdebe 
nach Bild 3 vorliegt. 
Das fertige Getriebe wird wieder an das Motorfeld an­
geschraubt, wobei durch Fortfall der Plattenkröpfung 
die Distanzbuchsen (Bild 5) und die längeren Schrauben 
erforderlich sind. Die Distanzbuchse bei C kann zylin­
drisch sein, während dh Buchse bei B an einer Seite 
abgeflacht wird (Bild 5), da das Großrad 2 bis unmittel­
bar an die Befestigungsschraube heranreicht. 
Hat ein Modelleisenbahner nicht die Möglichkeit, die 
Lager- und Distanzbuchsen selbst zu drehen, so kann 
er diese auch aus Ms-Blech über einen 2-mm-Dorn 
biegen. 
Damit die Lok auch bei langsamen Faht-ten noch mit 
der nötigen Sicherheit läuft, ist es angebracht, durch zu­
sätzliche Schleifer den Strom über alle Räder aus der 
Schiene abzunehmen. Mit einer nach dieser Beschrei­
bung umgebauten E 44 können selbst langsamste 
Rangierbewegungen ausgeführt werden, wä~wend die 
Höchstgeschwindigkeit noch über der modellmäßigen 
Höchstgeschwindigkeit liegt. 

8i((/ J {)is/(Jf>llltXIl$t D lfl ; II 
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GERHARD BOCK, Berlln 

Etwa 120 Gleispläne Jagen vor, als ich begann, meine 
Anlage zu planen. Es waren Klein-, Mittel- und Groß­
anlagen. Auf Grund meiner günstigen Räumlichkeit 
entschloß ich mich, die Anlage von etwa 31/ 2 mal 31/! m 
im rechten Winkel zu bauen. 
Als Thema hatte ich mir eine Anlage mit zweigleisiget· 
Hauptbahn und einer eingleisigen Nebenbahn, die mit 
Oberleitung betrieben werden so!J, gewählt. Ich be­
schloß, den mir am meisten zusagenden Gleisplan so 
abzuändern, daß ich einen noch interessanteren Betrieb 
und noch größere Fahrmöglichkeiten hatte. In einer 
Beratung mit einem erfahrenen Modelleisenbahner be­
stätigte mir dieser, daß wohl die Streckenführung recht 
glücklich sei, aber ich auf Grund der unmaßstäblichen 
Zeichnung auf eine Anlagenlänge von 5 m in beiden 
Richtungen gekommen wäre. Das kam hauptsächlich 
dadurch zustande, daß ich die Weichenwinkel für die 
Bahnhofsanlage zu steil gezeichnet hatte. Durch eine 
maßstabgerechte Oberarbeitung wurden die Bahnhofs­
gleislängen auf das Maß für einen Schnellzug (bestehend 
aus Lokomotive und fünf Wagen) festgelegt und daran 
die Gleisführung der übrigen Anlage in Anschluß ge­
bracht. Dadurch kamen die vorliegenden Ausmaße der 
Anlage zustande. Dieses war eine Bestätigung dafür, 
daß man die Anlagenplanung gründlich und maßstab­
gerecht vornehmen muß, um später bei dem Bau der 
Anlage keine Enttäuschung zu erleben. Es kann sonst 
passieren, daß nicht die modellmäßige Bahnsteiglänge 
zustande kommt oder der Platz für die Radien nicht 
ausreicht. Aus diesen Erfahrungen heraus schlage ich 
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starken Holzunterlage vor, die mit Distanzklötzen auf 
die verschiedenen Höhen gebracht wurde. Die Bahn­
hofsanJage wurde auf einem geschlossenen Brett in der 
gleichen Stärke wie bei den Scltienenunterlagen verlegt. 
Vor der Befestigung der Gleise auf der Holzunterlage 
wurden die einzelnen SchwellenbandstUcke mit Schie­
nenprofil zu der entsprechenden Gleisform zusammen­
gestellt. Danach habe ich die Gleisunterlage gleichmäßig 
mit Leim (AGO K) bestrichen (nicht zu dünn). Anschlie­
ßend wurden die vorgefertigten Gleisstücke aufgelegt, 
beschwert und mit Korkschotter bestreut. Der von mir 
verwendete Leim AGO K hat zwar einen Nachteil, er 
trocknet sehr schnell, so daß man schnell arbeiten muß. 
Dafür hat man aber den Vorteil, daß dieser Leim eine 
hohe Klebkraft besitzt und nicht die Holzunterlage ver­
zieht, wie das Wasserleime sehr gern tun. 
Auf diese Weise wurde die gesamte Gleisanlage nach 
dem vorliegenden Gleisplan verlegt. Als Weichen 
kamen Weichenbausätze der Firma .,Pilz" in Anwen­
dung. Man sollte es nicht glauben, aber auf meiner An­
lage habe ich die recht stattliche Anzahl von 60 m Gleis 
verlegt. Erwähnen möchte ich noch, daß kh bereits die 
ersten Versuchsfahrten auf der Anlage unternommen 
habe. Dabei konnte ich feststellen, daß die im Gleisplan 
vorgesehenen Steigungen von allen Lokomotiven, auch 
mit schweren Zügen, einwandfrei befahren werden 
können. Weitere Ausführungen über die Anhge hin­
sichtlich der Geländegestaltung und der elektrischen 
Schaltung möchte ich einem noch folgenden Artikel 
vorbehalten. 

allen denjenigen vor, die 
auch mit der Planung be- ...-- --- --- ----:. J.20m ----------~ 

ginnen, von der Bahnhofs- -::::::==:t~~s:;;:::===~~: anJage aus anzufangen. . + 
Denn nur eine maßstab­
gerechte Zeichnung des 
Gleisplanes gerantiert den 
Erfolg beim Bau einer An­
lage. 
Es sei auch noch erwähnt, 
daß es sehr vorte!lhaft ist, 
die einschlägige Literatur 
(Modelleisenbahner, Modell­
bahntechnik von Dr. Kurz, 
.,Kleine Eisenbahn ganz 
groß" von Trost u. a.) bei 
der Planung zu Hilfe zu 
nehmen. 
Nachdem det· Plnn endgültig 
fertiggestellt war, begann 
ich mit dem Aufbau meiner Anlage. Vor mir stand nun 
das Problem, in welcher Bauweise die Platte entstehen 
soll. Ich entschloß mich für die Rahmenbauweise, die 
konstruktiv eine sehr große Festigkeit besitzt und dar­
über hinaus verhältnismäßig leicht Ist. Außerdem hat 
man dabei auch die Möglichkeit, an eine übertunnelte 
Streckenführung von unten her leicht heranzukommen. 
Da diese Anlage auch transportabel sein sollte, habe ich 
sie in drei geteilten Rahmen angelegt, deren Ausmaße 
relativ günstig sind. Rahmen und Aufstellböcke ließ ich 
von einem Tischler anfertigen. 

Als Gleismaterial wählte ich das von der Firma ,.Pilz" 
hergestellte Perlon-Schwe!Jenband und 2,5 mm Schie­
nenprofU. Ebenso kann aber auch das Gleismaterial der 
Firma ,.Piko" Verwendung finden . 
Die Verlegung der Gleise nahm ich auf einer 10 mm 

234 

ffO 

Fotos: Delang 

DER MODELLEISENBAHNER 9 1960 



• 

DER MODELLE ISENBAHNER 9 1960 

D iese Aufnahmen zeigen noch einma·l 
ganz klar und deutlich, wie der Verfasser 
beim Aufbau seiner Anlage vorgegangen 
ist. Ohne Zweifel hat diese Rahmen­
bauweise für stationäre Anlagen große 
Vorteile: Stabil und dennoch leicht, gut 
zugänglich auch in überdeckten Ab­
schnitten, gute Möglichkeiten die mit­
unter recht zahlreichen Leitungen fest 
zu verlegen. Weiterhin sollte man dabei 
bedenken, daß es bei größeren Anlagen 
doch oft nicht leicht ist, die entsprechende 
Grundplatte zu bekommen. Diese Bau­
weise hilft einem auch aus dieser Ver­
legenheit heraus, weil man eine größere 
Platte nicht braucht und trotzdem eine 
große Grundfläche später besitzt. 
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• • ist die Anlage von Herrn Heinz 

Barthel ous Dielheim im Land­

kreis Heidelberg, die vollständig 

mit Oberleitung versehen ist. 

Herr B. greift lost ausschließlich 

ouf Trix-Moteriol zurück. Die 

Steuerung der Züge in den ein­

zelnen Stromkreisen erfolgt voll­

outomotisch. 

Erwähnenswert Ist, doß ein Fluß 

durch eine tiefe Schlucht fließt 

und richtig ous - Wasser besteht. 

Eine Pumpe unter der Anlage 

sorgt für den Kreislauf des Was­

sers. Ein Jahr benötigte Herr B. 

on Bouzeit. um diese beachtliche 

Anloge .. ouf diePlotte zu bringen". 

:Fotos: Barthel 
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Bauanleitung für eine Lokomotive der Reihe 96° in Ho (Schluf}) 
FRITZ HORNBOGEN, Sonneberg 

PyKOBO~CTBO nmt KOIJCTPYIHVUI napoBOJa Tlm a 96° B MaCWTa6e «HO>> (KOHCI.() 

BuHding Planfora Locomotivc Serie 96° ex Bavarian Gt 24X4/4 (end) 

Construction d 'une locomotive de Ia serie 96° en HO (fin ) 

Dieser besondere Einbau hat den Vorteil, daß die 
komplette Treibachse im ausgebauten Zustand zusam­
mcngedl'Üdü werden kann. Dabei ist aur die 90° Ver­
drehung der Kurbelbolzenansätze zu achten. Ratisatz­
maße nach NEM 310. 

Abb. 7 zeigt dann das fertige vordere Triebwerk der 
Baugruppe 04- 00. Mit dem Drehzapfen 04-125 kann die 
waagerechte Kessellage justiert werden. Er ist mil 
seinem Gewinde im Gleitbahnträger 04-124 verstellbar 
und wird, wenn die Kessellage justimt ist, mit dem 
Gleitbahnträger 04-12-1 verlötet. Die Griffstangen O·l-156 
am Zylinderblock werden aus einem Stück gebogen, in 
die Löcher des Zylinderblocl(S 04-128 und die Aus­
sparung im Rahmen 04-120 eingesetzt und mit dem 
Abdeckblech 04-133 festgehalten. 
Die Montage des hinteren Triebwerkes 03-00 ist sinn­
gemäß wie beim vorderen Triebwerk. Auf der Abb. 8 
ist das komplette Triebwerk 03-00 zu sehen. Ebenfalls 
kann man auf dieser Abb. die eingebaute Schleiferfeder 
03- 96 und eine UKW-Drossel mit den Werten 
10 ,tiH/1,5 A erkennen. Sie wird in die 3,2-mm-Boh-

Bild 7 

Au~ahmen: HORNBOGEN 

Bild 8 
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rung des Motorlagers 03- 66 eingesetzt und evtl. etwas 
festgdeimt. Auf der gegenüberliegenden Seite sitzt 
ebenfalls eine solche Drossel. Die Schleiferfedern 03-96 
werden nach der Zeichnung gebogen, durch die 0,8-mm­
Löcher jm Motorlager 03-66 gesteckt und mit einer 
Schraube M 1,4 am Motol'lager festgeschraubt. Die 
Schleiferfedern werden nach dem Einbau so justiert, 
daß sie die Räder der ersten, zweiten und vierten 
Treibachse berühren. Der Stromverlauf ist nun fol­
gender: rechte Schleiferfeder - rechte Drossel - Motor­
bürstenbrücke - linke Drossel - linke Schleiferfeder. 
Auf der Abb. 9 sind die beiden, durch die Schned;:en­
welle verbundenen Getriebe zu erkennen. Es jst beson­
ders darauf zu achten, daß die Kardangelenke leicht­
gängig sind. EbenlaUs muß der Längenausgleich zwi­
schen den beiden Get.J:iebewellen, welcher durch die 
Fläche auf der Zwischenwelle 04-139 und das Endstück 
des Kardangelenkes 03- 78 gebildet wird, einwandfrei 
fu nktionieren. 

Bei der Herstellung der Baugruppen 01-00 und 02-00 
dürften keine besonderen Schwierigkeiten auftreten. 
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Sandrohre und Kessel­
leitungen wurden nicht 
als Einzelleil gezeichnet. 
Sie sind aus der Ober­
sichtszeichnung und den 
Abb. 1. 2 und 3 einwand­
frei zu ersehen. Die 
0,8 mm großen Löcher 
im Lokkessel 02-30. 
welche zur Befestigung 
der Sandrohre dienen. 
werden erst nad1 der 
Befestigung der Sand­
küsten 02-44 gebohrt, 
und zwar so, daß der 
Bohrer im 45 °-Winkel 
erst in den Sandkasten 
und dann in den Lok­
kessel geht. 

Zus:Jmmengesetzl wird 
die Lok folgendermaßen: 
beide Gelriebe 03-CO 
und 04-00 im Längen­
ausgleich zusammen­
stecken, das Getriebe 
03-00 wird so in das 
Lokgehäuse gesetzt, daß 
die Nasen des Rahmens 
01-01 zwischen die Ge­
hliusestütze 03- 65 und 
das Molol'lager 03-66 zu 
liegen kommen (Schnitt 
A-B in der Zusammen­
stellungszeichnung). Der 
Drehzapfen 04-125 des 
Getriebes O.J-00 muß in 
die Boh1·ung der Kessel­
stütze 02-33 gleiten. 
llierauf werden die bei­
den Senkschruuben M 1,-1 
in der Kesselstütze an­
gezogen. Sie sind in 
ihrer Länge so abge­
stimmt. daß sie den 
Drehz.'lpfen 01-125 am 
Herausgleiten aus der 
Kesselstütze hindern. Sie 
dürfen ihn aber keines­
falls in seiner Drehbe­
weglichkeit blockieren. 
Als letztes wird det· 
Verschlußbolzen 03-92 
in das Gewinde des 
Zwischenstückes 03-63 
im Rahmen 03-00 ein­
geschraubt. Er gt•eirt mit 
seinem 1.5 mm slnrkem 
Sd1aft in den bogen­
förmigen Schlitz des 
Rahmens 01-00 im Lok­
gehäuse ein. Der hintere 
Kuppelhaken 03-97 wird 
zwischen Luftkessel 
03-83 und Zwischen­
stück 03-63 geschraubt. 
Die Griffstangen werden 
nach dem Fnrbspl'itzen 
aus 0,7 mm blnnkem Cu­
Draht eingesetzt. Die 
Nummern- und Gat­
tungssct> ilder wurden auf 
fotografischem Wege 
hergestellt. 
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Kardangelenk 03-18 
längenausgleich OH39 

S1üd:lls:e 

Zeichn.-Nr. Std<. Benennung 

03-98 Kuppetstange 
03-99 Treibstange 

03-100 2 Kreuzkopf 
03-101 2 Kolbenstanse 
03-102 2 Schiebcrstange 
03-103 Voreilhebel 
03-10~ Lenkcrstangen 
03-JO; Sehteberschubstange 
03-106 Schwinge 
03-107 SchwlngensLange 

03-108 Gegenkurbel 
03-109 Kur·belbolzen 
03-110 6 Scchsl<nntschraube 
03-1 11 2 Entstördrosseln 
vorde res 'l'l'lebgestell Baugruppe 96-04-00 
01-120 Rahmen 
01-121 PutTerbohle 
0~-122 DistanzstOck 
04-123 FüllstOck 
01-124 Gleitbahnträger 
04-12:i Drehzapfen 
0~-126 Schneckenwellenlager 
01-127 Dlston7StUCk 
04-128 ZylinderbloCk 
04- 129 2 Zyllndcr·d .. vorn 
0~-130 2 Zyllnderd .. hinten 
o~-131 2 Schleber·kastend., vorn 
01-132 2 Schlcberkastcnd., hinten 
Ot-133 I Abdeckblech 
01-134 2 Lampe 
o~-13:; 2 Lampenruß 
Ot-136 Schneckenwelle 
04-137 Schneckenlager 
04-138 Kardangelenk 
04-139 Zwischenwelle 
04-140 01s1anzstUCk 
04-141 SchneCke 
03-79 Zwtschentrleb 
03-80 Lagerbuchse 
03-81 Welle 
03-85 ~ Treibachse 
03-87 8 Treibrad, 14 0 
03-88 4 Zahnrad 
03-8:; 8 Achslacer 
03-U 10 Lngerplaue 
03- 93 Putter, nach 
03-~N I PutTer·, gewölbt 
03-9:i 2 Putter-Un1erlegpl. 
04-142 Kuppl'lhakcn 
03-98 Kuppclswnge 
04-143 Treibstange 
0~-144 2 Kreuzkopf 
O.t-14:; 2 Kolbenstange 
0-1-146 Schlcbcrstnnge 
04-147 Voreilhebel 
0-t-148 Lenkcrstange 
04-149 SchiebersChubstange 
0<1-l:iO Schwinge 
o~-ts 1 . Schwingenstange 
04-152 Gcgenlwrbel 
01-15'1 Gleitbahn 
0 J.-l:i4 Kurbelbolzen 
01-t:;;; 6 Scchskonrsehrauben 
0~-1:;6 G rlfTs tonge 

dlv. Schrauben M 1.4 ~ 1:'\N n~ 

div. Senkkopfschrauben M 1 .~ X 3 DJN 63 

Werkstoff Rohmaße oder 
Bemerkungen 

Ms-ßlech 1.0 58 X 2.5 
handelsüblich aus Piko E 63-Stcuerung 

hergestelll 
handelsObiich aus Piko R 23 Steuerung 
handelsUblieh aus Piko R 23 Steuerung 
handelsUblieh aus Piko R 23 Steuerung 
handelsUblieh aus Piko R 23 Steuerung 
hOndelstiblich aus Piko R 23 Steuerung 
hnndelstiblich aus Piko R 23 Steuerung 
hnndelstiblich aus Piko R 23 Steuerung 
hnndelsObUch nus Piko E 63-Steuerung 

hergestel lt 
hnndetsüblicb aus Piko R 23 Steuerung 
handelsObiich aus Piko R 50 
h~ndelsObllch aus Piko R 23 
10 H I,SA 

Ms-Biech t,O 
Ms-Biech t,o 
Jlls 
111S 
Ms-Biech 1.0 
Automatenstahl 
Ms-Blectl 1.0 
Ms 
Hartgewebe 
Hundmessing 
Rundmessing 
Rundmessing 
Rundmessing 
Ms-Biech o.s 
Rundmessing 
MS 
Silberstahl 
Hartgewebe 
h~ndelsUblich 

94 X 15 
28 X s 
IOX 4 X 4 
10 X 10 X s 
36 X3 
5 rund X 7 
12 X 12.5 
IO X 4 X 4 
38 X t9 X 10 
0 r·und X 14.8 
8 rund X 7.8 
5 rund X 10.8 
;; rund X 7,8 
28 X 16 
4.5 rund X 3.5 
2 X 2 X t.s 
3 rund X 26 
BX 5X3.5 

Silberstahl 3 rund X 14 
Automatenstahl 5 rund X 3 
handelsüblich Piko n 55 
Modul 0.5 18 z handelsUblieh 
Rundmessing 3 rund X 9.6 
wte Tell 03-68 
Silberstahl 
handelsüblich 

2.5 rund X 21 

Modul o.:; 18 z. handelsObiich 
handelsüblich Piko n so 
llltrtgcwebe 1.0 7.5 X 3 
hanclelstiblich PikO ll 23 
hnndclsObUCh PII<O H 21 
hnndelsübliclt Piko n 23 
Ms-Blcch 1.0 17 X t 
MS·ßlceh 1.0 58 X 2.5 
handelsüblich aus Prko E 63 St. hergestellt 
handelsüblich aus Piko R 23 St. 
handelsObiich aus Piko R 23 St. 
hnndetsUblich aus Piko R 23 St. 
hnndelsOblich aus Piko R 23 SI. 
handelsüblich aus Piko R 23 St. 
hnndelsübllell nus Piko R 23 St. 
handelsüblich aus Piko R 23 St. 
hnndelsllblich aus Piko E 63 St. hergestellt 
hnndelsllblieh aus P iko R 23 St. 
h andelsübliCh aus Piko R 23 St. hergestellt 
hnndelsUbllelt aus Piko R 50 
hnndetsübllch aus Piko R 23 
Cu-Draht 0.8 

-------
DER MODELLEISENBAH NER 9 1960 



0 
t'l 
;::! 

:1: 
g 
t'l 
r 
r 
t'l 
in 
t'l 
z 
lil 
> :z: z 
t'l 
;o 

~ 
CO 

"" w 
«> 

03-60 

03-Gt 
ffZI 

03-621'171 

~ t 5 
10 

03-6'3 
M~1 

03-681121 

~ 

~ ,_~ 

51.5 -------1 
88 

OJ-6* 

ir-: 
~ Jlt" 

~ 
* 

02 -fXJ 

03-67 

03-82 

O!J-8/i.HN ."_ BB 
I] 

I -.,., 

Ls 
... 7,5-

03-911'12'1 

~(~4i 
-_J :::_,1~ 03-65"'21 

I ,,_,. f?' l I [;1l 
FR - t ~- ::; ~-· . rs.J .., ..., 

-----55 - - _l ~ 

03-8() 
1 

52.~ _ ____ .,._ __ _ 

9" 

E~~ 

~ 

f~ t;t-5 
03-8& 

bFi
ON2N<>t 

~ -f+-· =t' !5 - I I r t= 2, -=:1 
- - 6 ,___ ," _ _.... 

Etnref~~ :rurGr- 96·0]·00 

Spur 
HO 

(t :87) 



t-0 .... 
0 

0 
l'l 
:0 

;: 
0 
0 
t'l 
r r 
t'l 
tii 
['] 
z 
Ol 
> 
:::: 
z 
t'l 
:0 

"' g: 

Schnift A·8 

03-~75 +-

::" : 
' ' 

... 
~ 

I --
"' . 

~"' '_,i -+ ~ '1\ ~~~~;(-r-__~ 
L ~-

03-Qt, 03·63 03-6& 

03-79 
~ Eingebauter Zwischentrieb 

03·80~ ~ N2:1 

03· 60 -
(Qlf•/20) 

A 
-1 

Ot,- f36 

1---------52.5-------t 

04-fi!O 

--0 

011-124 04~125 

Eingebautes Schneckenwellenlager 
N2:1 

04-137 

t!loO Datum Name I Frifz Hornbogen j Spur 
Gezekhn ~'- *· 1.?1'~ I Sonneberg H 0 
ICieprüff t,,f:J, I ~ I Karf·ffarx· SiraRe68 {1:87} 
Naßstab Lok 96 022 ( Bay. (jf 2 •4/4) I Zeichngs.Nr 

1: 1 !)6-03-00 
z :t Getriebeschema 96-04-00 



tl 
t'l 

" ii! 
0 
tl 
t'l 
r 
r 
t'l ;,;; 
t'l z 
01 
> 
l!: 

~ 
" ... 
"' 0 

N 

""' .... 

04-f2t 04-124 lffl 

!C i rr= - ~~~ II z:o_J J ' 
-fr ill}ir 

I 

I' =l} 'Ii 
04-136 011-139 

r· ·=r1 
l(; M.a 

04-122 
l'fiN 

~~~ .-GS=J rr 
O:,;!f' _, ~ { ffi+ :"ff t 

04-156 
/'1211 

04- 123 
/'1211 

04-127 
HM 

.~1[-j 
10 

011-125 
/1211 

~ 

04-133 

, I '11 I I I I 

§1 04-1311 ., 
04-135 

~
/'12:1 

~ 

[::2 

04-ft.O 
Nl•1 

~J 
.~ 

11ft lDfDnn -~ OU$ftllltn 

03-96 
112>1 

~-------- ~ --------~ 

~------------------ 31--------------" 
1--------- - - - -- *5 ---------~ 

1960 Datum I Name I I Frffr Hom1Jo9en I Spur 
Genü:hn. <>3.4. I~~ I Sonneberg H 0 

weort.1fl 4 . 6. I ""- I Karl-/'1arx-Str.68 (1:87} 
Naßstab Lok 96-022 (Bay Gt 2·4/4) rekhngs.Nr. I 1:1 96-04-121 ... 156 . 

2:1 Efnreli'eil~ rur Gruppe 96-011 -00 96-03-96 



,., ... 
N 

0 
1'7 
;II 

;: 
0 
0 
f! 
t" 
fl 
(Jl 

t'l z 
tD 
> 
:I: z 
t'l 
;II 

... g 

O'f -128 

' 

II iifL +- 1 I I i 
f9_j 

~ 
I <+,~+~- p 

()/1-129 

l. 

04-131 

, ." ~ ' ·Lm-u=: ~ "' --- --• I I I 0 I 

04-132 
f'fl, 

-r-5-
'--6 
·ou - -

GEii
T 

~ ~ -

.. ~ 
Zl -..J 

03-71 

03-72 !121 

03-73 l'tl' ' 

03 -74 

~~!1~1 -=- . ... 
..., . -- i\f 

1 
2 

6.8 

1960 Oalum I Name I 
uemchn. 2s. '~· I ~ ......... "' I 
Georü!f t,.6. I ~ I 

04-132 -129 

011-80 

OJ-70n=-'ß 

OJ-74 - · 03-71 

OJ-72 

I Frilz Hornb~n I Sp<.~r 
Sonn•bHg 'HO 

Kart-t1an-Sfr.68 (f:87} 

Naßstab Lok 96-022 {8ayGf2· '4~) , .. , 96-03 - 70 .... 711 
I Zei<"hng. Nr. 

1<1 Einulteile für lyt;fld,rbltJ<ok' 96-04-128 .. - 132 I 



miST DU IM BILDE? 

Aufgabe 72 
Wieder einmal zeigen wir Anschriften bzw. Beklebe­
zettel an einem Güten.vagen. Diesmal interessieren uns 
aber nur die sogenannten Übergangszettel, von denen 
einige auf unserem Bild zu erkennen sind. Woher haben 
diese Zettel ihren Namen, wozu dienen sie? 

Foto: c. lllner. t.elpzlg 

Lösung der Aufgabe 71 aus H eft 8 

Auf dem Bild zu unserer Aufgabe 71 war ein Hemm­
schuhleger auf einem Verschiebebahnhof zu sehen. Wie 
dieser Name schon sagt, legt dieser Eisenbahner die 
Hemmschuhe auf das Gleis, um ablaufende oder aber 
auch abgestoßene Wagen damit "aufzufangen", also 
zum Stehen zu bringen. Ein Hemmschuh wird stets nur 
auf einem Schienenstrang ausgelegt. Wenn bei bestimm­
ten Fahrzeugen zwei Hemmschuhe angewandt werden 
sollen, so legt man diese auf dem gleichen Strang hin­
tereinander aus; falls in solchen Fällen der erste Hemm­
schuh vom Gleis abspringt, Ist dann noch immer der 
zweite da. Ein Hemmschuh muß genau zu der ent­
sprechenden Schienenform passen. Es gibt daher auch 
verschiedene Hemmschuhformen, die durch ihre Farbe 
voneinander kenntlich gemacht sind. 

Ein ordnungsmäßig ausgelegter und gepflegter Hemm­
schuh hat eine mehrfache Bremswirkung. Das auf­
laufende Rad des Wagens dreht sich weiter und wird 
dabei durch den Hemmschuh gebremst, der wie ein 
Bremsbacken wirkt. Der Hemmschuh seinerseits rutscht 
mit dem Wagen auf der Schiene entlang, was einer 
weiteren Bremswirkung entspricht; und schließlich 
dreht sich das andere Rad mit- die Waggonräder si.Pd 
ja bekanntlich fest auf der Achse aufgezogen -, wo­
durch zwischen diesem Rad und der Schiene elne we!­
tere Hemmwirk\lng erzielt wird. 

neue fachliteratur 

Für den interessierten Eisenbahnfreund und natürlich 
für den Fachmann empfiehlt sich folgende neue Fach­
literatur: 
I. Unregelmäßigkeiten im Bremsbetrieb, Heft 7, Ing_ 

Max Willte, bt'OSch., 3,80 DM, erschienen im TRANS­
PRESS VEB Verlag für Verkehrswesen Berlin. 

Um die Sicherheit .und Wirtschaftlichkeit des Elsen­
bahnverkehrs zu gewährleis ten, muß das Fahrpersonal 
über spezielle technische Kenntnisse der B.remsaggre­
gate und ~hre einwandfreie Bedienung besitzen. Sie 
werden durch dieses Heft vermittelt. Alle Störungen 
und Schäden an den Bremseinrichtungen der Loko­
motive und des Zuges werden behandelt. Zahlreiche 
Illustrationen geben einen guten überblick über das 
Fachgebiet "Bremsen". Das Heft ist daher für die Aus­
bildung des fahrtechnischen Nachwuchses und für die 
Qualifizierung der bereits in der Praxis Stehenden ge­
dacht. Darüber hinaus findet auch der Modelleisen­
bahner eine Antwort auf manche seiner orrenen Fra­
gen. 
2. Eisenbahn-Fachwörterbuch, Deutsch-Russisch f Rus­

sisch-Deutsch, Alexander v. Vietinghoff, 35,- DM, 
e rschienen im Fachbuchvet1lag Leipzig. 

Eine gute Übersetzung erfordert Sprach- und Fach­
kenntnisse auf verschiedenen Spezialgebieten. Eine 
Hiile für den Obersetzer ist daher ein gutes Fachwör­
terbuch. Das vorliegende Werk umiaßt etwa 40 000 Wör­
ter aus den Hauptdienstzweigen des Eisenbahnwesens. 
Neben diesen Eisenbahnbegrillen sind auch solche aus 
dem Maschinenbau, der Elektrotechnik, Chemie, Physik 
und Mathematik eingefügt, die mit den angeführten 
Fachgebieten des Eisenbahnwesens zusammenhängen. 
3. Modelleisenbahn-Kalender 1961, Verlag Erhard Neu-

bert, KG., Karl-Marx-Stadt. 
Erstmalig erscheint eln derartiger Kalender, der als 
Abreißkalender über 24 Blätter, mit z_ T. farbigen An­
lagenfotos, verfügt, Die Bildauswahl stützt sich auf 
einige wenige AnJagen mit zweifellos guten Motiven, 
die Autoren hätten jedoch u. a. nach besser getan, in 
dieser Hinsicht etwas mehr in die Breite zu gehen. 
Auch kommt die polytechrrische Arbeit mit der Modell­
eisenbahn zu kurz weg. Alles in allem_ ein Ersilings­
werk: zu begrüßen ist. daß ein solcher Kalender unsere 
Literatur bereichert. 

"Der Modelleisenbahner" ist Im Ausland erhältlich: 

Belgien: Mertena & Stappaerts, 2S B!jlstraat, Borgerhout/A.Dtwerpon; Dlnemark: Mode1bane-Nyt; B. Paädort, Virum, Ko~evejen 
128; England: The ContiDental PubUshers & D1SU1butorfl Ltd., 3t . Maielen Lane, Lonelon w. c. 2; F innland: Akat.eemlnen Kirja­
kauppa, 2 Keskuskatu, H~inld; Frankreich: LibraJre des MUiellens, Kllencksieck & Cle .. 119, Boulevard Salnt-Germaln, Parts-VI; 
Griechenland: G. Mazarak:is & Cle., 8, Rue Pattsslon, Athenes; Holland: Meulenhoff & Co, 2--t, Beullngsstraat, Amsterdam-C; 
Italien: Llbrer1a Comm1sslonar1a, Sansont, 28, VIa Glno Capponl, Firen:te; Jugoslawien : Drtavna Zalotba Sloveni.Je, Fo relgn 
Departement, Trg Revoluclle 18, Ljubtjana; Luemburg: Mertens & Stappaerts, 25 Blllstraat, Borgerhout/A.Dtwe.rpen; Norwegen: 
J. W. Cappelen, 15, Klrkagatan, Oslo; Osterrelch: Globus-Buchvertr1eb, Fleischmarkt 1, Wien I; Rumlinlsche Volks republik: 
Dlrectlon Cenerala a Postel s1 Dl!uzarU Presei Paltul ACimlnistrauv c. F. R. , Bukarest; Schweden: AB Henrlk Lindstahls Bok­
hanelel, 22, OC!engatan. Stockholm: Schweb:: Plnkus & Co. - BUchersuchdlenst, Predigergasse 7, ZUrich I, und F'. NaegeU-Henzl, 
Forchstr. 20, ZUrich 32 (Postfach); Tscllechoslowakischc Sozialistische Republik: Orbis Zcltungsvcrtrleb, Pr aha xu, Stallnova 46; Orbis 
Zeitungsvertrteb, Bratislava, Lcnlngraelska ul 14; UdSSR: Zeitungen und Zeltschrillen aus der Deutsdlen Demokratischen 
Republl.k können ln der SoWjetunion be1 stlleltlschen Abteilungen .soJuspecbatj•, Postämtern und Bezirkspoststellen abonniert 
werden; Ungarlscbe Volksrepublik: .Kultura•, P. 0. B- U9, Buelapest 62; Volksrepubllk Albanien: NC!ermarrja Shetnore Botl­
meve, Tlrana; VoLksr epublik Bulgarien: Dlrection R. E. P., Softa, lla, Rue P aris; volkarepubllk Cblna: Guozl Shuellan, PelclnJ:, 
38, Suchou Hutung; Volksrepublik Polen: P. P . K. Ruch, warszawa, Wllcza 46. 
Deutsche Bundesrepublik : SAmWehe P ostämter. der örtliche Buchhandel und RedAktion . Der Modellelsenbahner• , Berlln. 
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\\'ERNER EMMERICH, Pulsnltz 

Wer kennt das nicht? 

Ja, wer kennt das n icht, den Kamp! mit dem Staub 
nämlich, der sich bald und gründlich auf allen Anlagen 
absetzt?! Bei Beginn eines neuen Bauabschnittes störte 
mich jedenfalls der Staub aur dem bereits Vorhandenen. 
Je umfangreicher die Anlage wurde. um so mehr be­
gnnn auch der Ärger mit ihm. Dadurch wird einem 
mnnchmal geradezu die Lttst zum Weiterbauen ge­
nommen. Mil Pinseln allet· Art und Staubsauger geht 
dann die Schlacht los. Alles, was nur halb vom Leim 
gehalten wurde und \'Om P insel einen Rippenstoß er­
hält. verschwindet mit einem .. Fiupp" im Staubsauger­
rohr. Doch Reinigung muß sein, nicht nur, daß es ein­
mal eine Generalsäuberung im J ahr erfordert, auch 
zwischendurch möchte der Staub entfemt werden. Ver­
staubte Anlagen, auf denen gefahren wird, bringen 
viele Störungen mit sich. 

Lange habe ich geknobelt, um da gegen den Staub eine 
Abhilfe zu finden und der ständigen "Generalrein.igung" 
etwas aus dem Wege zu gehen. Ich versuchte es zum 
Anfang mit einer Stoffüberdeckung. Das habe ich nach 
einem Jahr wieder verworfen, weil der Stoff auch 
Staub aufnimmt und beim Berühren oder Abnehmen 
durch das Gewebe diesen nach unten auf die Anlage 
rieseln läßt. Dann versuchte ich es mit einer Kunst­
stoffabdeckung, die wohl gegen den Staub schon bes­
seren Schutz bot, aber nicht d urchsichtig war. Auch 
dtese Lösung befriedigte nicht, weil die Folie sich je 
nach der Wärme dehnte. 

Die dri tte "Anti-Staub-Aktion" begann ich, indem ich 
aus den vorherigen die besten Erfahrungen zusammen­
faßte und versuchte, einen durchsichtigen Uberzug zu 
erhalten. Ich schaffte eine Schnurverspannung, die ein­
fach · über vier Rundstäbe, über Eck angebracht, gezogen 
wurde. Die Anbringung 1st sehr einfach und kann jeder 
Bastler selbst vornehmen. Ein Streifen Alu-Blech 1 mm 
stark, etwa 150 mm hmg und 40 mm breit, wird vor 
dem Anschrauben mittels zwei Holzschrauben (15 mm) 
auf beiden Enden an den Anlagenrand gebogen. Dann 
stecken wir den strat'f passenden, vorher bearbeiteten 
Rundstab hinein. Dieser wurde aus einer Wäschestütze 
hergestellt und hat 35 mm Durchmesser. Das obere 
Ende wird abgerundet, damit der Oberzug nicht ein­
reißt. Eine Ose z;;m Durchziehen der Spannschnur wird 
eingelassen. 
Wenn die Spannschnur einmal um die AnJage herum­
ge~chnürt ist. kann man sie noch einmal über Kreuz 
5pannen. Es ist besser, in die Mitte der Anlage unter 
dem Schnittpunkt der kreuzgespannten Mittelschnur 
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einen Stützstab von 15 mm 0 zu stellen. Dieser stört 
nicht und kann beim Betrieb ebenfalls leicht demontiert 
werden. 

Der Kunststoff "Cowaplast" hat sich bis jetzt bestens 
bewährt. Bei einer sommerlichen Hochtemperatur von 
+ 30 ° C und bei einer Kälte von - 9 ° C, die in einer 
Mansardenstube eintreten können, hat dns Überz-ug­
material keine häßlichen Veränderungen, wie Dehnen, 
Brüchigwerden oder Reißen gezeigt. Nur eins darf man 
nicht tun, den obenauf sitzenden Staub mit einem 
nassen Lappen abwischen, dann gibt es schlecht a us­
sehende Wasserstreifen und Flecke. Ein Staubtuch 
~chafft da Besseres! 

Wenn ich mir den Aufwand von 21.25 DM für den ganzen 
Cowaplastüberzug, genäht füt· Anlage und Schaltpult*, 
betrachte, so kann ich nur allen Modellba hnfreunden 
diesen Staubschutz empfehlen. Die Eckstützstäbe sind 
65 cm hoch und aufgesetzt. Dadurch wit·d erforderl ich, 
daß der Oberzug 80 cm herunterhängt, damit dieser C'in 
wenig unten zusammengenommen und etwa 20-25 cm 
überhängend einen Staubschutz von unten bilden kann. 
Wenn ich an der Anlage arbeiten oder fahren will, 
hebe ich die vorderste he:-abhängende FHiche oder eine 
gewünschte Ecke des Überzuges hoch und habe immer 
eir.e saubere und staubfreie Arbeitsfläche vor mir. Ich 
brauche keine Züge oder Lokomotiven in Kartons ver­
packen oder unter Tunne l abstellen. We:nn ich mit de!'Tl 
Arbeiten aufhöre, räume ich auf und decke den Über­
zug ordentlich darüber. So kann ich am nächsten 
Wochenende wieder an einer sauberen Anlage anfangen, 
und meine Frau kann den Raum säubern, ohne daß id1 
Angst wegen aufgewirbelten Staub auf Gelände und 
Schienen zu haben brauche. 

•) Nach unverbindlicher Angabe des Verfassers isL d ie 
Fa. Lohse & Bergmann KG, Köthensdorf ilb. Burgstädt 
il1 Sachsen in der Lage und ber eit, solche () berziige auf 
Desteilung anwfertigen. 

I<ARL-HEINZ !\tOLLER, Zittau 

, 
§rvndrtS 

Die Redaktion 

Wir bauen ein 
Abort-Gebäude 
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EBERHARD HAUSMANN, Gönnsdorf DER HALBWELLENBETRIEB 
3 nCKTpJJ'IecKaJJ TBr a DOJJYBOJJUa~m 

HaU Ware Operating 

L'exploitation en courant pulse 

Viele Modelleisenbahner werden den Wunsch haben, 
auf ihrer Anlage mehrere Züge zu gleicher Zeit fahren 
zu lassen. Diese Züge sollen verschiedene Schaltungs­
effekte, z. B. automatisches Rückstellen der Signale auf 
Halt, Betätigung von Schranken und Warnlichtanlagen 
u. ä. mehr, bewirken. Der erste Fall !ordert verschie­
dene veneinander unabhängige Stromkreise, der zweite 
einen durchgehenden Nulleiter. Beides läßt sich nor­
malerweise nur vereinigen, wenn für jeden Stromkreis 
ein gesonderter Fahrtransformator mit Gleichrichter 
verwendet wird. Das dürfte jedoch bei mittleren An­
lagen schon ziemlich teuer werden. Hier schafft der 
Halbwellenbetrieb Abhilfe. Halbwellengleichstrom wird 
erzeugt, indem man eine Halbwelle des Wechselstroms 
durch eine Selenzelle sperrt, so daß nur eine Halbwelle 
zum Verbraucher gelangt. Zu beachten ist hierbei, daß 
dadurch auch die Spannung um die HäHte zurückgeht. 
Um emen Halbwellenfahrstrom von 12 V zu erzeugen, 
benötigt man eine Wechselspannung von 24 V. Hinzu 
kommt noch der Spannungsabfall im Gleichrichter. so 
daß der Fahrtransformator mindestens 26 V abgeben 
sollte. 
Dr.-Ing. Kurz berichtete vor längerer Zeit in einem 
Aufsatz über Versuche mit Halbwellengleichstrom, wel­
che im Prüffeld der Hochschule für Verkehrswesen in 
Dresden gemacht wurden. Er schlug dort eine kom­
binierte Halbwellen-Vollwellen-Regelung vor, da bei 
reiner Halbwellengleichrichtung die Triebfahrzeuge zu 
sehr von der Belastung abhängig werden. Was Herr 
Dr. Kurz für den Prüffeldbetrieb als Nachteil empfin­
det, erscheint mir jedoch für die Heimanlage des .Mo­
delleisenbahners, auf der ja ein dem Vorbild so sehr 
wie möglich entsprechender Fahrbetrieb dargestellt 
werden soll, \'On Vorteil. Der Modelleisenbahner ist ja 

a I J, 1'\>. Prinripsthall~ng dtr 
~ ll!! ." 1 y~::: Ha/bwelltngltkhrithlg BUd 1 

an seiner Anlage nicht nur Lokführer, sondern zugleich 
auch Fahrdienstleiter, Stellwerkswärter und Rangier­
leiter in einer Person. Er wird also nicht in der Lage 
sein, bei mehreren Zugeinheiten jeden Zug einzeln zu 
regeln, sondem e1· wird den Zug, wenn er sich auf 
der freien Strecke befindet, sich selbst überlassen, bis 
er wieder in einen Bahnhof einfährt. Es wirkt nun je­
doch alles andere als vorbildgemäß, wenn ein Schnell­
zug, der in der Ebene mit 120 Mkmfh fährt, mit der 
gleichen Geschwindigkeit eine Steigung von 1 :40 
nimmt. Bei Halbwellengleichstrom jedoch wird der Zug 
durch die Belastungsabhängigkeit von selbst langsamer, 
wenn er in eine Steigung kommt, und beschleunigt sich 
auf der Geraden dann wieder. 
Wie schon auf der Prinzipschaltung zu sehen ist, geht 
nur ein Pol über den Gleichrichter. Der andere Pol 
geht vom Trafo direkt zum Verbraucher. Dieser Pol 
wit·d nun der durchgehende Nulleiter. 
Bild 2 zeigt als Beispiel eine Halbwellenschaltung für 
drei Stromkreise. Die Anzalll der Stromkreise kann 
natürlich beliebig 'erhöht werden; nur ist dann darauf 
zu achten, daß der Nulleiter wiederholt eingespeist 
wird, um einen zu hohen Spannungsabfall zu verhin­
dern. Wie die Schaltung zeigt, Oießt der Wechselstrom 
aus dem Transformator einmal direkt zur durchgehen­
den Schiene, zum anderen zu zwei gegeneinander ge-
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schalteten Selenzellen. Jede Selenzelle wird also nur 
eine Stromrichtung hindurchlassen, so daß die beiden 
von den Selenzellen ausgehenden Lei Iungen nun ein­
mal plus und einmal minus gegenüber dem Nulleiter 
haben. Diese beiden Leitungen werden zu einem ein­
poligen Umschalter geführt und gehen von dort aus 
weiter über einen Regelwiderstand zum zweiten Pol 
der Fahrschienen. Je nach der Stellung des Umschal­
ters P gelangt so einmal der Pluspol und einmal der 
Minuspol über den Regler zur Schiene und bewirkt 
die Vor- und Rückwä1·tsfahrt des Triebfahrzeuges. Die 
Verwendung von Polwendereglern ist bei dieser Schal­
tung wesentlich einfacher a ls bei Vollweggleichrichtung. 
Man benötigt lediglich einen Stufenschalter mit der 

.. 
Gltitlorichltr 

Bild 2 

Halbwtl/rnschallvng mil a) fltg!tr u 1/mpo/Sthalltr 
b) Polwtndmgltr 

doppelten I<ontaklzahl, wie Stufen gewünscht werden, 
ohne jegliche Schleifkontakte o. ä. Die Kontakte wel'­
den mit den einzelnen Widerständen und der letzte 
Kontakt je mit einer der vom Gleichrichter kommen­
den Leitung \·erbunden. wie Bild 2 beim Stromkreis 3 
zeigt. Wer eine stufenlose Regelung \'Orzieht. kann ein 
handelsübliches Drahtpotentiometer \'On etwa GO Ohm 
\'erwenden, welches in der Mitte der Widerstandswick­
lung geteilt wird. Der Anschluß der vom Fahrzeug zu 
schallenden Geräte geschieht dann auf die übliche Art. 
wie Bild 3 zeigt. 
Schwieriger wird es. wenn Kehrschleifen in die An­
lage eingebaut werden sollen. Bei Vollwellenbetrieb 
genügt es, während der Zug die Kehrsd1leife durch­
fährt. den vorhergehenden Stromkreis umzupolen. Beim 
Halbwellenbetrieb ist es dagegen erforderlich, den Nuil­
leiter auf die andere Seite zu bringen, wenn es an der 
Trennstelle nicht zum Kurzschluß kommen soll. Da wir 
jedoch den über die ganze Anlage gehenden Nulleiter 
nicht umpolen können, müssen wit• dieses mit dem 
Nulleiter in der Kehrschleife tun. Weil wir die Fahrt­
richtung nicht ändern wollen, müssen wir zugleich den 
Fahrstrom umpolen, damit sich beides ausgleicht. 
Bild 4 zeigt, wie eine Kehrschleife geschaltet werden 
muß. In der gezeichneten Sd1altstellung kann jetzt ein 
Zug über den geraden Strang det· Weiche in die Kehr­
sdlleife einfaht·en. Dabei gibt er über den Kontakt K 1 
einen Stromstoß in die Spule des Doppelspulenrelais, 
welches dadurch in die gezeichnete Stellung spt•ingt. 
An der Trennstelle A stehen sid1 also gleiche Pole 
gegenüber, so daß de1· Zug die Trennstelle ungehindert 
überfahren kann. Der Kontakt K 2 bewirkt keine Ande­
rung. da sich der Nulleiter auf de1· anderen Seite be­
findet. Durch den Kontakt K 3 bekommt die Spule a 
einen Stromstoß und schaltet den 4poligen Umschalter 
um. Die Schalter S 3 und S 4 polen dabei die Zu-
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Iei tungen zur Kehrschleife um, während die Schalter 
S 1 und S 2 die Zuleitungen zum Polwenderegler R 2 
umpolen. Dadurch kommt der Nulleiter auf die andere 
Seite, ohne daß eine Fahrtrichtungsänderung eintritt. 
Während der Zug die Kehrschleife durchfährt, muß der 

~J J J ~ 
SdlalllfYlla 

SchalJung dtr dur<h Gltiskanlaklt gtsltutrltn Hcgntlanlritbt 

Bild 3 

Schallbild fiirtint Ktbrsdlltilt 

Bild 4 

t 
W_E_R_K_S_TA;_T_T_,~ 

Modellbau m it Nagellacl• '! 

Oft fehlt beim Bau von Fahrzeug- und Gebäudemodel­
len ei n wirklich sehr schnell trocl\nender Lad\, der auf 
Kunststoff- und Metallteilen gut haftet. In solchen 
Fällen verwende ich farblosen Nagellacl\, det· durch Zu­
salz der in kleinen Tuben erhälUichen Abtönpasten in 
den gewünschten Farbton Vl:!rsetzt wird. Durch diese 
Methode erhalte ich einen gut deckenden und in etwa 
drei bis fünf lVIinuten völlig trocl\r.enden Lack. Damit die 
schnellt rocl\nenden Eigenschaften des Nagellacl\s nicht 
nachteilig beeinflußt werden, darf die Abtönpaste nur 
in ganz kleinen Mengen dem Lad\ beigemischt werden. 
(A,uf einen Fingerhut voll Na.geJJack mengenmäßig etwa 
soviel Abtönpaste wie zwei bis drei Streichholzköpfe.) 
Das Mischen und Streichen muß natürlich seht· rasch 
erfolgen. damit der Lack nicht eindicl\t. Ist dies einmal 
geschehen, so wird mJt Aceton verdünnt. Zu streichende 
Teile aus Metall werden vorhet· mit Benzin oder Pyro­
zin entfettet. 

Diese Methode bietet die Möglichkeit, aus farblosem 
Nagellack alle beliebigen Farbtöne schnell und billig 
selbst herzustellen. Hans Weber, Berlin 

Entfer nu ng von Rost aus Gewinden 

Fe<ines Schmirg~lpuJver wird mit Schmierseife ge­
mischt, domit die Gewinde der Mutter und des Bolzer.s 
eingeschmiert und nun die Muttet· so lange auf dem 
Bolzen hin und her gedreht, bis der Rost entfernt ist. 
Dieses Verfahren hilft noch bei selu· -stark verrosteten 
Schrauben. 
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Regler R 1 nach der anderen Rich tung gedreht wer­
den, so daß der Zug nun ohne Störungen die Trenn­
stelleBbefahren kann. Durch den Kontakt K 4 än dert 
sich nichts an dem bestehenden Schaltzustand. Soll die 
Kehrschleife in der entgegengesetzten Richtung befah­
ren werden, muß der Regler R 2 in die andere Rich­
tung geschaltet werden. K 4 schaltet den Nulleiter nach 
innen. Ist indessen der Regler R 1 umgepolt worden, 
so kann der Zug die Trennstelle A passieren. K 1 bleibt 
dann wieder wirkungslos. Soll die Kehrschleife nu r in 
einer Richtung befahren werden, so können die Kon­
takte K 2 und K 4 bzw. K 1 und K 3 weggelassen 
werden. Das Umschaltrelais muß selbst hergestell t wer­
den, was jedoch keine besonderen Schwier igkeiten 
machen dürfte. Wer auf das Relais verzichten w ill, kan n 
natürlich auch einen von Hand zu schaltenden 4poljgen 
Umschalter benutzen. Da diese jedoch auch n icht han­
delsüblich sind, müßte er ebenfalls zur Selbstherstel­
lung greifen . Notfalls lassen sich zwei der im Geschäft 
erhältlichen 2poligen Umschalter verwenden. D iese 
müssen jedoch dann unbedingt gleichzeitig geschaltet 
werden. In diesem Fall wäre eine mechanische Kupp­
lung der Schaltknebel zu empfehlen. 

Ich hoffe, daß ich mit diesen Zeilen manchem Modell­
eisenbahner einen Hinweis gegeben habe, wie er durch 
Einführung eines durchgehenden Nulleiters auf seiner 
Anlage verschiedene Schaltungen automatisieren kann, 
ohne sie d urch eine Batterie von Transformatoren und 
Gleichrichtern unnötig zu verteuern. Zu erwähnen wäre 
noch, daß der durchgehende Nulleiter auch erforderlich 
ist, wenn durch einen dritten Leiter e ine konstante 
Zugbeleuchtung erreicht werden soll. 

Reinigen von Pinseln 

Pinsel, die für Lacke, Ölfarben oder Firnisse verwen­
det wurden, können leicht in Benzin gereinigt werden. 
Nachdem die Pinsel mit Papier von groben Farbresten 
befreit wurden, tauch t man sie in ein Gefäß mit Ben­
zin. Die Pinsel werden hierbei unter ständ~gem Hin­
und Herdrehen mit ihren Borsten gegen die Glaswand 
gedrücl\t. Anschließend werden sie mit einem Lappen 
getrocl\net und mit Kern- oder Schmierseife gut einge­
seift. Die eingeseiften Pinsel schlägt man in ein feuchtes 
T uch ein und läßt sie über Nadlt liegen. Dan n wäscht 
man sie in warmem Wasser und läßt sie an der Luft 
trocknen. Das benutzte Benzin gießt man nicht weg, 
sondern füllt es in eine enghalsige Flasche, auf deren 
Boden std1 die Farbreste im Laufe der Zeit absetzen, 
so daß das Benzin wieder klar wird und wieder ver­
wendet werden kann. Es sei aber besonders auf die 
Feuergefäht·lichkeirt des Benzins hingewiesen. 

Schrauben eiusllannen 

Wenn man genötigt ist, Schrauben am Gewinde in den 
Schraubstod< zu spannen, so kann man ja Bleibacken 
dazu verwenden. Diese werden aber dadurch sehr ver­
dorben, weshalb es zweckmäßig ist, wenn man mehrere 
Schrauben z,u bearbeiten hat, sich eine passe.nde Mutter 
zu zersägen, diese zwei Hälften um den Schrauben­
schaft zu legen und alles in den Schraubstocl\ einzu­
spannen. Die Schraube hält auch so viel sicherer. 

Anfertigung von Bäumen 

Um kleine Bäume billig herzustellen, mache ich es wie 
folgt: Id1 nehme getrocl\nete Weintraubenstiele, tauche 
diese in dünnen farblosen Acetonlack ein und gebe 
nach Abtropfen des überflüssigen Lacl\es grün gefärbte 
Sägespäne darauf. Die so angefertigten Bäume haben 
ein natürliches Aul>Sehen. Vaolav Slezak, Brno 
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l\IANFREO HOLLATZ, BerUn • BAUANLEITUNG Fl::JR PRELLBOCKE 

Wohl auf jeder Modellbahnanlage wird es ein oder 
mehrere Stumpfgleise geben, deren Abschluß ein Prell­
bock bildet. Es ist deshalb auch für den Modelleisen­
bahne•· interessant, die verschiedenen möglid1en Arten 
von Prellbödten auf seiner Anlage nachzubilden, um 
das Bild lebendiger zu gestalten. 

Bei det· Verwendung von Pappschwellenband wird zur 
Aufnahme der äußeren Prellbockverstrebungen jede 
zweite Schwelle gemäß Skizze 1 gebohrt. (Für die 
Innenverstrebung der Ausführung 3 geschieht das in 
ähnlicher Weise). Nun werden die Hakenplatten ein­
gesetzt, und zwar so, daß das "Fahrproftl'' an jeder 

zweiten Schwelle befestigt werden kann. Die Haken­
platten !ür die Verstrebungen werden mit dem einen 
Haken in die Bohrung gesteckt, während der andere 
außen um die Schwelle gebogen wird (Skizze 2). Ist das 
Schwelionband so gut zur Aufnahme der Profile vor­
bereitet, wird an den Bau des Prellbocks gegangen. 

3 " 

Au$(Ührung 1 

..,... _____ 9 Sch.,ellen ~ 6J '1 ----------<~ 

~------ 30 -----~Ii 
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StUck list e 
zur Bauanleitun g für P r ellböcke 

L!d. 
Nr. Stck. Benennung 

Ausführung 1 
I 2 Versu·cbung 
2 2 Ve rs trebung 
3 Pufferbohle 

Befestigungs-
winke I 

• Bolzen 
Au s f ü hrung 2 

I • Verstrebung 
2 2 Verstrebung 
3 Putterbo hle 

BerestJgungs-
wlnkel 
Bolzen 

Ausrührung 3 
1 q A unngeschlene 

Verstrebung 
Verstrebung 
Pufferbohle 

5 Befestigungs-
winke! 

6 • dto. 
7 8 Kno tenbleCh 
8 8 KnotenbleCh 
9 8 Bolzen 

Ausrührung 4 
10 2 Au nageschiene 
II 2 Verstrebung 
12 2 Verstrebung 
13 Putterbohle 
14 Befestigungs-

winke I 
15 dto. 
16 Knoten bleCh 

3 

Werkstoff 

Schienenprofil 
Schlenenprolll 
Holz 

BleCh 
Drahtstift 

Schlenenprofll 
Schienenpro fil 
Holz 

Blech 
Drahtstift 

Schienenprofil 
Sehlcncnprofll 
Schlenenprof\1 
Holz 

Btedl 
BleCh 
BleCh 
BleCh 
Drahtstift 

Schienenprofil 
Schienenprofil 
Schlenenprof\1 
Holz 

Blech 
Bledt 
Blech 

" 

Ausführung 2 

Rohmaße 

2,5; 50 lg 
2,5; 4$ lg 
2,5X3,S; 30 Jg 

l 2X2X0,5; 3.51g 
0,4 0 handelsübl 

2.5; 45 lg 
2,5; 47 lg 
2.5X3,s; 30 1g 

l 2X2X O.s; 3,5 lg 
0,4 0 handelsübl. 

2,5: 63lg 
2,5; 13 lg 
2.S; 28 lg 
2,5X3,S; 30 lg 

tOX 8Xo.5 
tox sx o.s 
sx sx o.s 
7X&Xo.s 
0,4 0 handelsübt 

2.5: 63 lg 
2.5: 16lg 
2,5; 20 Jg 
2,5X3.5; 30 tg 

10X tOX0,5 
10X lOXO.s 
7X7Xo.s 

1-- ------- 9 Schwellen - oJ '
1 ------~ 

,,.., o.·- ---- J H HOINtl t I l,-
~ 

.,.., 
""""' 8 # '''"' 

,, -' i#' .TKMI ,.. ~,, ", 1, HO 

"""""· Prellböcke 
r, ... ~ ... , 

Z•l 
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4 g 

1 

B~~~~- ~9 
Ausführung .3 

1--------9 Schwellen ~ 63 •)------~--i 

, ... . siclle1· ist sicher!" 
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13 17 

Ausführung 4 

~~,1flT~~ : §~: 

1900 

~-'"""' 
Gt~ .. rt 
I!'.:JJIH 

2, 

9 Schwell~n - 63 
,, ' 

... }(,(/<.--A>/- ~ NO~< ~ 

.,, uwn-

Prellböcke 

r)d..-•ts Hoßtpll 
fUT Sch,.·dl#n • 
boltdousl'bppr 

I I< H•II<>IT I $pur 
Bt,.hn ·Ho 

J/Of94 ,_., Jt,.1$ 

11«-;s·•r 

Dazu werden die Profile für die Ausführungen 1 und 2 

entsprechend gebogen bzw. für die Ausführung 3 und 4 

abgeschrägt. Dort, wo die Knotenbleche und Befesti­

gungswinkel für die beiden zuletzt gennnnten Au!:füh­

rungen befestigt we1·den, wu·d der Schienenfuß auf die 

Breite des Kopfes abgefeilt, damit die Bleche gerade 

anliegen. Die in den Zeichnungen angedeuteten Niet­

köpfe kann man auf einfache Art her!.tellen. Die Bleche 

werden auf eine Holzunterlage aufgelegt und an den 

vorher angerissenen Stellen mit einem lt>icht stumpfen 

Körner gekörnt. Dabei beult sich die Unterseite etwa~ 

aus und deutet einen Nietkopf an. 
Sind die Verstrebungen und Bleche verlötet, wird die 

Pufferbohle angenagelt und alles gestrichen. Oie Puffer­

bohle erhält einen schmutzigweißen und der Prellbod;: 

einen schmutziggrauen oder schwarzen Anstrich. Erst 

dann wird der fertige Prellbock auf dem Schwellen­

band montiert. 

Damit der Gleisabschluß vom Fahrpersonal rechtzeitig 

erkannt wird, erhält jeder Prellbock ein Gleisspren­

signal als festslehendes Signal Gsp 0. Dieses kann je 

nach Bedeutung des Gleisstumpfes beleuchtet oder un­

beleuchtet sein und wird dementsprechend als Kasten 

oder als Blech ausgeführt. 

Mit der Ausrüstung unserer 1\Iodcllgleisabschlüsse mit 

verschiedenen Prellböcken tragen wir bestimmt wesent­

lich zur Vorbildtreue und Belebung der Anlage bei. 
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. ___ ;-_ . . . ~- interessantes von den eisenbahnen d 

Durch landschaftlich herrl iche Teile Europas 
führt der Weg dieser österreichisch-schweize­
rischen Schnellverbindung, des .,Transalpin". 
Unser Bi ld zeigt den Schnelltriebwagen Wien­
Ziirich in Schwarzoch-St Veit. 

Foto: K. Pfeiffer, Wien 

DER MODELL EISEN BAH N ER 9 1960 

-

ln der CSSR gibt es in dem bekannten Kurort 
Tatronsko Lomnica eine elektrisch betriebene 
Bergbahn. Bei schönem Wetter und starkem 
Verkehr wird dieser offene Aussichtswagen auf 
dieser Bahn zur Vers tä rkung eingesetzt. 

Foto: Preusch, Berli n 

\~ 

\ 

Die formschönen Diesel-Doppellokomotiven der 
sowjetischen Baureihe TE-2 werden seit 1948 
gebaut. Bereits über 350 Stück dieser Reihe 
sind im Dienst und bewältigen den lebhaften 
Güterverkehr auf dem Moskauer Ring. 

Foto: Griebl, Wien 
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WIR S T ELLEN VORe 

NEU Es voN T eMos 
Herr Herber! Franzke, Köthen/Anh. wurde 
kürzlich auf einem Festakt von der Regierung 
als Inhaber der bekannten Firma TeMos stoat­
lich ausgezeichnet, weil seine Firma hervor­
ragend an der Planerfüllung beteiligt ist und 
Qualitätsprodukte liefert. Wir können hier 
einige Neuheiten dieser Firma zeigen. 
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Bild I ln n Ist dieses hObsehe Stellwerk .Mo" 

Bild 2 Auch dieJer HO·Bohnhof für einfache Neben­
bohnverhöltniue wird be•tlmmt •eine Freunde 
finden. 

Bild 3 leider prö•entlort •Ich un• dieJer Stadt· 
bohnhof nur von so1ner Straßenseite ous, doch 
verspricht diese bereits eine ansehnliche Vordcr­
portie, nicht wahrt 

Bild 4 .Hohensteln" - oln kleinerer Sohnhof in 
modernerer Bauweise. der auch anspricht. 

Bild 5 Audl die IT·loute sollen endlldl e ine 
Schrankenwörterbude bekommen I Hier ist sie schon. 
Ausführ-licher werden die Messeneuheiten donn in 
unserem Messebericht Im Heft 11 erwähnt werden. 

Fotos: Blank. Köthen/Anh. 
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LOKARCHIV 
G ÜNTHER OIETZ, Holzhausen-Lelpzig 

Dieselelektrischer Triebwagen AB4ivT - VT 137060 
und Steuerwagen B4ivS- VS 145010 
,I{l!3eJJ-3JJOliTPU'IeCKltii ~IOTOPIIbiH naroH TJma AB4uei>T-«PT 1.37060 lf uaroH c Ka6uHOJI yn paunemtR 
B4H<Pc-«Pc 145010 

Diesel Electrik Railcar AB<livT - VT 137060 and Control Trailer B1ivS - YS 145010 

Automotrice dieselelectriquc tytle AB4ivT - VT 137060 et rcmorque B4h·S - VS 145010 avec 
cabine de conduite permettant Ja. circulation en rame reversible DK 625.282.843.6 

Zur Auflockerung des Reiseverkehrs auf den Strecken 
der Deutschen Reichsbahn machte es sich in den drei­
ßiger Jahren erforderlid1, ein wirtschaftliches und be­
triebstüchtiges Triebfahrzeug zu entwickeln: den Ver­
brennungsmotortriebwagen. Wegen des ständig wach­
senden Wettbewerbs mit dem Kraftwagen war ein Teil· 
der Dampfzüge verhä ltnismäßig gering besetzt. Der 
Triebwagenzug bot dagegen den Vorteil, daß man ihn 
je nach dem jeweiligen Verkehrsaufkommen erweitern 
oder kürzen kann und daß er dabei immer wirtschaft­
lich bleibt. Ferner hat e r einen großen Aktionsradius 
und ist ein sauberes Verkehrsmittel. 
1933 gab die Deutsche Reichsbahn u. a. den dieselelek­
trischen Eiltriebwagen mit 410 PS Leistung in Auftrag. 

1rie!JwO'qel7 

• 0 .. Q " --"-

m 1 111 1!lll f 1 I l I l I 1 111J l J 1 ~ lll ll 
- II' 0 D j-<J . 

Steuerwagens aus zu steuern. Der Fahrschalter (Kul·­
bel), der über fünf Fahrstufen der Zugkraft- und Lei­
stungsregulierung des Triebwagens dient, ist mit einer 
Sicherheitsfahrschaltung {Sifa) verbunden, die den fah­
renden Zug zum Halten bringt, falls die Kurbel los­
gelassen wird. 
Der Dieselmotor ist ein sehneHaufender Zwölfzylinder­
motor von 410 PS Leistung und einer maximalen Dreh­
zahl von 1400 Umdrehungen pro Minute mit der Typen­
bezeichnung TG 05 der Firma Maybach-Motorenbau 
GmbH, Friedrichshafen. Je sechs Zylinder sind gegen­
einander in V-Anordnung von 60° angeordnet. Der 
Dieselmotor treibt über eine Zwisd1enwelle den im 
Masd1inendrehgestell gelagerten Generator an. Über 

Jte(ferwogen 
0 "' --"- 0 __Jt _ (t ~ 

l Ul l ~ l~ 1~ l~ L l 1 1~~ ~ ~ _l~ 
_l 0 0 ·~ ~ 

1 
1#@~ I 

t--Jt?t?.?- t-J.W-
M{[__ 

t--J.?.fQ-- 1l{)J _!_ldl 
19?7.? I l§IJ.J- 11--.JY'.f I f&g7(l I JJ7! -~" - JJ70 • 

l!VJ flg6(l 
I;O!JJ 

Bild 1 Maßskizze des Tri ebwagens VT 131060 und des Steuerwagens VS 145010. 

Der Triebwagen besitzt ein Maschinendrehgestell mit 
einem 410-PS-Maybach-Dieselmotor und dem dazuge­
hörenden Generator für die Erzeugung des Fahrstromes 
und ein Triebdrehgestell mit den beiden Fahrmotoren. 
Er hat die Achsanordnung B0'2' und die Gattungs­
bezeichnung ABivT. Im Triebwagen sind 55 Sitzplätze 
2. Klasse und 16 Sitzplätze 1. Klasse vorhanden. Der 
Wagenkasten ist in Leichtbauweise, jedoch mit ver­
stärktem Untergestell ausgeführt. Die Zug- und Stoß­
vorrichtungen sind, um Gewicht zu sparen, besonders 
leicht ausgebildet, weshalb der Triebwagen bei Beför­
derung in Zügen nur am Schluß eingestellt werden 
darf. Der h intere Führerstand kann als Gepäckraum 
dienen. 
Der Triebwagen ist mit einer mehrlösigen Hildebrand­
Knorrbremse fü r Personentr iebwagen und mit einer 
Hauptluftbehälterleitung füt• den Steuerwagen aus­
gerüstet. Der Wagen hat Ofenheizung. 
Eine Vielfachsteuerung gestattet, bis zu drei Trieb­
wagen im Zugverband vom vorderen Führerstand eines 
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eine Gelenkwelle wird der im Untergestell gelagerte 
Kühler für ll.en Dieselmotor vom Generator aus an­
getrieben. Die Lichtmaschine zum Laden der Akkumu­
latoren für die Zugbeleuchtung wird durch die Gelenk­
welle, die mit dem Untergestellkühler verbunden ist, 
angetrieben. Der Dieselmotor wird durch den Generator 
angelassen, indem dieser als Elektromotor läuft. Zur 
Erzeugung der notwendigen Bremsluft dient ein Luft­
kompressor, der entweder durch Elektromotor oder 
durch die Untergestellkühlerwelle angetrieben wird. 
Der Generator erzeugt Gleichstrom für die zwei im 
Triebdrehgestell gelagerten Tatzenlagermotoren, die 
dem Triebwagen eine Geschwindigkeit von 100 km/h 
verleihen. Die elektrische Kraftübertragung hat gegen­
über der mechanischen den Vorteil, daß das Dreh­
moment gleichmäßig ohne Zugkrartunterbrechung über­
tragen wird. Der Wirkungsgrad der elektrischen Über­
tragung ist etwa 80 Prozent. 
Der Steuerwagen ist mit einem Führerstand und den 
notwendigen Signallaternen versehen und trägt die 
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Gattungsbezeichnung B4ivS. Er ist in Leichtbauweise 
hergestellt und bietet 83 Personen Platz. 

In der Regel wh·d de1· Triebwagen im Zugverband mit 
einem oder zwei Steuerwagen gefahren. Es können 
aber auch mehrere Triebwagen mit einer entsprechen­
den Anzahl Steuerwagen zu Zügen zusammengestellt 
wet·den. 

Wir treffen den beschriebenen Triebwagenzug und auch 
den Triebwagenzug in etwas abgewandelter Form mit 
Mitteleinstieg, die nach Ansicht des Verfassers die meist­
gebauten VT-Wagen der Deutschen Reichsbahn sind, 
im Personen-, Eil- und Schnellzugdienst der Deutschen 
Reichsbahn an. 

Technische Daten: 

Triebwagen: 
Achsanordnung 
Treibraddurchmesser 
Laufraddurchmesser 
Länge über Puffer 

Bild 4 Diesel-elekerlscher Trieb­
wagen mit Steuerwagen (aus 
.Maybach Trlebwagenantrlcbc"). 

80'2 ' 
1000 mm 
1000 mm 
21873 mm 

DER MODELLEISENBAHNER 9 1960 

Drehzapfenabstand 
Achsstand Triebdrehgestell 
Achsstand Laufdrehgestell 
Dienstlast 
Kraftübertragung 
Dieselmotor-Dauerleistung 
Zahl der Gleichstrom­
Fahrmotoren 
Zahl der Sitzplätze 

1. Klasse 
2. Klasse 

Höchstgeschwi ndigkei l 

Steuer wagen: 
Achsanordnung 
Laufraddurchmesser 
Länge über Puffer 
Drehzapfenabstand 
Achsstand Laufdrehgestell 
Last 
Zahl der Sitzplätze 

2. Klasse 

B ild 2 Diesel-elektrischer Eil­
triebwagen V T 137060 (aus nDie 
Schnell- u nd Leichttriebwagen 
der Deutschen Reichsbahn"). 

Bild 3 Steuer wagen VS 145010 
(aus ,. Die Schnell- und Leicht­
t riebwagen der Deutschen 
Relcll s balln" ). 

14 270 mm 
3500 mm 
3000 mm 
41.5 Mp 
diesel-elektrisch 
40 PS 

2 

16 
55 
100 km/h 

2'2' 
1000 mm 
18 960 mm 
10 970 mm 
3000 mm 
20,3 Mp 

83 
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Hom im September ers~einen in der Reihe Triebfahrzeug• 
kunde 1 Dampflokomodven 
Heft 2 
Wemer Delner1 
Der l okomotlvkesse l (Stufe 11/1 111 
2. Auflage, 64 Selten, broschiert 3,50 DM 

Holt 3 
Weiter Müller 
Die Ausrüstung des Lokemotivkessels (Stufe II 11 1) 
2. Auflege, 68 Selten, broschiert 3,30 DM 

Heft 5 
F. W. Edchordt 
Das Fahrgestell (Stufe 11/lll) 
2. Auflage, 68 Seiten, broschiert 3,- DM 

TRANSPRESS VEB Verlag fiir Verkehrswesen, Berlin W 8 

B er e its liefe rbar 
Heft 4 

Oie Dampfmaschine (Stufe 11/ 111) 
(Dampfzylinder - Steuerung - Triebwerke) 
Uberorbeitet von Johannes Schwarze 
2. Auflage, 116 Seilen, broschlerl 6,80 DM 

Heft 6 

Mox Wllke 
Allgemeine Einrichtungen an Dampflokomotiven 
(Stufe 11 111) 
2. Auflage, 88 Seiten, broschiert 5,- DM 

Bestellungen nimmt jede Buchhandlung ent· 
gegen und der Verlag. 
Auf Wunsch schiclcen wir Ihnen gern unseren 
Herbstkatalog. 

Sucho Märklln-Schienenmate· 
rlol Spur HO. Angebote on 
Worner Helnzmonn, Mülsen, 
Jakobstroße Nr. 114 c 

Suche Modelle isenbohner Jg. 
1957 Nr. I und 2, biete je 
Heft 5,- DM. Angebote unter 
WME 2«9 on DEWAG·WER· 
BUNG Berlln C 2 

Jg. 3 4, 5 gebunden, verkauft 
Welth, Zwldcau,'Sa.. Ring 55 

VE B· METALlWARENFABRIK · STADTILM · TH UR. 

Verkaule wegen Obergang auf 
andere Spur HO· An Iage 2,20 
X 1,40 m, dreiteilig auf Bök· 
ken, 16 Welchen, gesamt 32m 
Gleis, exlro Schaltpult mit 
3 Stromkreisen, Staubschult 
und 4 ZOgen, für etwa DM 
1000,-. Markenartikel enthol· 
tend. Landschaft und Fahr· 
betrieb komplett. Verkaufs· 
preis DM 800.- oder Verein· 
barung mit Tausch von TT. 
Werner Emmerich, Pulsnllz/S., 
Schll lerstra ß& 6 

SM Tageslichtsignale 
7 versch. Typen 

SM Bahnsteig·Vorplat%· u. Straßenleuchten 
formschön und modern 

SM Signalbrücken 
versch. Modelle können zu Anlagen beliebiger Größen 

zusammengefügt werden 

Spur HO und TT 

Erhältlich in allen Faihgeschäften 

,.Sachsenmeister" Metallbau Kurt Müller KG 
Markneukirchen I Sa. 
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Gerhard Hruska 
Elektro- und Feinmechanik Glashütte (Sachs.) 

Modelleisenbohnzubehör. 

Elektrotechnische 

Weichen (auch für Pikogleis), 

Scholtsysteme, 

Schaltpulte mit Rückmeldung, 

Reisezugwogen der DR 

1000 kleine Dinge 
btltea Ihre Modellelseababa • Alllap wtnellste.dJgen 

ln Erg!inzung unseres Fertigungsprogrammes e rhalten Sie Ober 
den e lnsch l!lg lge n Fachhandel unsere Neuheiten: 

Hochspannungsmoste ln rwel verschiedenen Ausführungen , 
Slldle, Bendnf8sser, Sprengrelfenf8sser und Tonnenfllsser 
sowie unsere bellebten 

VERKEHRSZEICHEN 
ln pr!izlser MetollousfOhrung nach StVO vom 4. 10. 1956. 
ln Kürze lieferbar: Olw. Gartensau.ne und Mauerwert.. 

PGH Eisanbahn-Modellbau 
Prauen (Vagtl.), KrausensiraSe 24 

BERLIN C 2 · BRUCKENSTR. 15o 
Modellelsenbohnen und Zube h!ir - Technische Spielwaren 

Alles für den Bastler 

Teleion 
51 69 68 

Modelleisenbahne n und Zubehör I Technische Spie lwa ren 

Piko-Vertragswerkstatt 
Kein Vcr$ond 

B ER LI N N 0 55, Greifswalder Str. 1, Am Königstor 

Wir bieten an: 
Werkzeuge in großer Auswahl 

Aufziehbare Eisenbahnen Spur 0 

Modellbaukästen Spur HO für 
Bahngelände 

und schnittige Segelflugmodelle 

Li! Iu kd\wmu 1 m111m ~· 
Spie lwaren • Berlln StaUnallee 296 

DER MODELLEISENBAHNER 9 1960 

Elektrische Modelleisenbahnen 
tum Anschlull an Wechselstrom 110 oder 220 V fDr 
Glelchstrom-Fahr.,.trleb 

PIKO·Erzeugniue befuedigen durch unübertroftene 
Modelltreue und technische Funktl onuldlerheit 

Ste werden Im Internationalen MoSttob 1 : 87 her· 
gestellt, besitzen spillengelagerte Radsötte und aus· 
wedlselbare Kupplungen 

Der vorhandene Wag en park wird laufe nd durch neue 
Wagenmodelle erweitert 

Von direkten Anfragen bitten wir allerdings abzusehen. 
da Bezugsmöglichkelten nur Ober den elnschi!lglgen 
Fachhandel bestehen 

(I) 

VEB ELEKTROINSTALLATION OBERLIND 
Sonneberg I Th ür. 
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•.• so könnte man doch fragen beim Betrachten d ieses Bildes, dos den Ausschnitt einer Modellelsenbahn·An lage uigt. 

Zu unseren naturgelreuen Gebäudomodellen zum Selbstaufbau hoben wir nun noch eine S C E N E R I E 
herausgebracht. Diese besteht aus 6 verschiedenen Bildern, die je etwa SO cm lang sind und in jeder beliebigen Reihenfolge rusom· 
menpauen. Jedes Bild Ist ln Vorder·, Mittel·, Hintergrund und Himmel unterteilt. Dazu gehören auch halbplastische Böume, Felsen 
und Grasstroifen. Das Ganze wird mit beigegebenen Leisten usw. wie eine Theaterkulisse aufgebaut und kann IOr jede Anlage 
possend voriierl werden. 
Lossen Sie sich von Ihrem Fochhändlor, der Sie bisher schon mit unseren HA·Geböudemodellen bedient hat, beraten oder Iordern 
Sie von uns unter Hinwels auf dio1e Anz.ei~e k o s t e n I o s o n Prospekt I 
Weiterhin viel Freude on Ihrer Modelleisenbahn wünscht Ihnen 

H. AU HAGEN KG . , Marienberg/Erzgeb r g e 
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Seit Jahren ein Begriff für jeden M odelleisenbahner I 
--------------------

Wir zeigen zur Herbstmesse wieder viele interessante Neuentwidclungen 
in den Baugrößen HO und TT 

HERBERT FRANZKE KG • K ö the n -Anhalt 

Die Spezial-Verkaufsstelle 
für olle Freunde der Modelleisenbahn 
Be rlin-Lichte nbe rg, l inbeclce r Straße 45 
Telefon: 5564 32 
(3 Minuten vom S· und U·Bohnhof Llchtenberg) 

lA);,,. #ü.MIJK : 
e Erzeugnisse der 0-Spur, der S-Spur, der HO-Spur und 

Tl-Spur 
e Einzelteile und komplette Anlagen 
e Zubehör (Häuser, Signale, Bahnhöfe usw.) für alle 

Typen in reicher Auswahl 
e Schwellenband, Weichenbausätze, Doppelkreuzungs· 

weichen usw. der Fa. Pi lz 
Fachlich geschulte Verkaufskräfte bedienen und b•rolen Sie 

DER MODELLEISENBAHNER 9 1960 



Bild 4 Aus Polen kam dieses Modell e iner Ellok E 04 in Nenngröße 
Ho zu uns, von dem das Vorbi ld von unserer volkseigenen lokomotiv· 
bouindustric noch Polen geliefert wurde . Einsender war Herr Joodlim 
Pel leck aus Zobrze. 

Bi ld 5 Ein weiteres ausländisches Lokmodell: Eine Diesellokomotive 
der CSD-Reihe T 698 in Nenngröße HO, gebaut von Herrn Vaclov 
Slezok ous Brno. 

Fotos: G . Il!ner. Leipzig 

\ 

5 

I 

Bei den auf dieser Seite 
gezeigten Modellen han­
delt es sich um Wettbe­
werbsarbeiten, d ie zum 
VII. Modellbahnwettbewerb 
eingereicht waren. 

Bild 1 Herr Weber a us Berlin, 
von dem wir schon mehrfach 
Gebäudemodelle veröffentlich· 
ten, versuchte sich recht ge· 
schickt mit einem Kronzug ln 
TT. Macht er nicht auch auf Sie 
einen guten Eindruck? 

Bild 2 He rr Joochim Kley aus 
Gero wöhlte die Straßenbahn 
des Jahres 1892 aus seiner 
Heimatstadt als Vorbild für 

2 sein HO-Modell. 

3 

Bild Ebenfal ls wieder in 
Nenngröße TI wor dieser $chöne 
Bahnhof .. Altstadt" von un· 
seren Lesern Gei ler und Krause 
ous Limbach-Oberfrohna .. die 
damit in der Gruppe über 
18 Jahre (,Geböudcmodelle") 
einen vierten Platz belegen 
konnten. 

Das 

1 

gute Modell 
r 
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nur eine Überlastung der Wicklung eintreten, sonde rn auch ein Verschmoren 
der Kontakte. Steht ein derartiger Stufenschalter mit Zwischenleerkontakt 
n icht zur Verfügung, so werden die Anzapf ungen an jeden zweiten Kontakt 
angeschlossen. Allerdings gibt es dann jeweils zwischen zwei Schaltstellungen 
eine spann ungslose Zwischenstellung. 

Soll bei der Spannungsverstellung keine Stromunterbrechung eintreten, so 
kann die Schaltung nach Bild 2 angewendet werden. An den Stufenschalter 
sind h ier abwechselnd die Anzapfungen zweier getrennter Sekundärwick­
lungen a ngeschlossen. Bei Überbrückung zweler benachbarter Kontakte liegt 
hier ein wesentlich größerer Wicklungsteil Im Ku rzschlußkreis, der Kurz­
schlußstrom ist wesentlich niedriger. 

:J 

Bild 2 Vermeidung von Zwischen­
lcer"kont4kten 

Bild 3 Anwendung von zwei 
Stufenschaltern mit unterschlecl­
lli:llem Spannungssprung 

16 

:J 
Ist für Experimentier-, Meß·- oder Sonderzwecke eine sehr feine Stufung 
notwendig, so können zwei Stufenschalter mit untersdliedliche.r- Stufung 
an eine Wicklung angeschlossen werden. In Bild 3 schallet z. B. det· untere 
Schalter von 0 ... 12 V alle 4 V, der obere alle 12 V. Damit können von 
0 ... 48 V alle Spannungen bis auf 4 V genau eingestellt werden. 

:J~ Bilcl 4 Stetige VersteLlung 

2. Stetige Verst ellung 

Eine stetige, d. h. stufenlose Spannungsverstellung kann man bei ei nem 
'J'ransformator dadurch erreichen, daß man direkt an der obersten Wid<­
lungslage abgreift. Hierzu erhält die Wicklung keinen äußeren Schutz durdt 
Lackgewebe o. ä., außerdem wird von der äußeren Lage in einer bestimmten 
Breite die Drahtisolation entfernt. Deshalb ist es notwendig, lad<isolier len 
und nicht umsponnenen Draht zu verwenden. Auf dem blanl<en Streifen 
muß dann ein Schleifer in geeigneter Weise bewegt werden. 

Damit die Kontaktbahn möglichst plan ist, ist es vorteilhaft, unter der 
obersten Lage eine steife Zwischenisolation einzubauen. 

Eine derartige Spannungsverstellung ist natürlich nur bei der äußeren 
Wicklung möglich. Auch kann das Verstellbereich eines derartigen Trans­
formators nur so groß sein, wie die Spannung, die auf die Außenlage entfällt. 

Bellage zur Zeltschrift .. Der Modellefsertl>almer•• 9/t960 
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Spannungsänderung 

.Allgemeines 
Blatt 4l.l 

OK 621.316.722 

Die Nennspannung ist die Spannung, für die ein Stromverbraucher aus­
gelegt ist, also berechnet wurde, die Betriebsspannnug dagegen aber die 
Spannung, die dem Verbraucher tatsächlich zugeführt wit·d. Vernachlässigt 
man den Spannungsabfall, der auf der Leitung von der Spannungsquelle 
zum Verbraucher entsteht, so ist die Beh·iebsspannnung gleich der von der 
Spannungsquelle gelieferten Spannung. 
Den besten Wirkungsgrad erzielt man, wenn die von einer Spannungsquelle 
gelieferte Spannung gleich der B etl·iebsspannung eines Stromverbrauchers, 
und diese wiederum gleich seiner Nennspannung ist. Die Bedingung "Be­
triebsspannung = Nennspannung" läßt sich aber nicht in jedem Falle erfüllen. 
Es gibt Stromverbraucher, denen betriebsmäßig eine veränderliche Spannung 
zugeführt werden muß. Dieser Fall kann z. B. eintreten, wenn die Drehzahl 
eines Motors oder die Helligkeit einer Glühlampe durch die Größe det· 
zugeführten Spannung verändert wer·den soll. 

1. Begriffe 
Die bishet· üblichen Bezeichnungen .,Regelung" und "Steuerung·• füt· die 
, ·erschiedenen bei der Modelleisenbahn vorkommenden Schalt- und Beein­
flussungsaufgaben c ntspred1en nicht mehr den heutigen Festlegungen über 
die Begriffe der Fernwirk- und Regelungstechnik. Unter Regelung versteht 
man z. B. die Aufgabe, den vorgegebe nen Wert einer Größe, der ohne 
Regelung sich durch störende Einflüsse in unerwünschter Weise ändern 
würde, herzustellen und aufrechtzuerhalten. Bei der Modelleisenbahn müßte 
die sogenannte Fahn·egelung also bedeuten, daß die einma l eingestellte 
Fahrgeschwindigkeit vom Fahrregler gewährleistet wird, ohne Rücksicht 
darauf, welche äußeren Einflüsse (z. B. Steigung) die Geschwindigkeit zu 
verändern suchen. In Wirklichkeit wird doch abet· gerade das Gegenteil 
beabsichtigt, es soll die Geschwindigkeit willkürlich geändert wer·den können, 
entsprechend der Tätigkeit des L okomolivführ·er·s. 
Zut· Unterscheidung der verschiedenen Arten von Spannungsänder·ungcn 
sollen folgende Begriffe angewendet werden ; 

Spannungsverstellung•) 
Spannungssteuerung 
Spannungsregelung 

2. St>annungsverstcllung 

Unter Verstellung versteht man die willkürliche Änderung einer Größe. 
Spannungsverstellung bedeutet dementspt·echcnd die willkürliche Änderung 
emer Spannung. Dies ist z. B. notwendig, wenn einem Stromverbraucher 
eine bestimmte, einstellbar~? Spannung zugeführt wer·den soll. Die Ver­
stellung wird meist manuell vot·genommen. Die manuelle Verstellung von 
Spannungen kann durch Vorwider·süinde, Sponnungslcilct· oder dur·ch Ab-

I) Auf Blau 15.1 noch als Regelung bezeichnet. 
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griffe an det· Spannungsquelle, z. B. am Transformator , erfolgen. Man spricht 
dann von einem Stellwiderstand odet· einem Stelhransformator. 
Die Verstellung der Spa n nung kann stetig oder stufenweise vot·genommen 
w e rde n . We lche A rt de t· Ve rstellung vorgesehe n w ird, is t vom Verwendun~s­
zweck und selbstverständlich auch von der Art de t· einsetzbaren Geräte und 
vom finanziellen Aufwand abhängig. Die schaltungstechnisch günstigste 
Lösung ist nicht immer dje billigste. Wälwend die stetige Verstellung meist 
durch d en d it·ektcn Abgriff a n det· Wicklung e ines Widersta ndes oder eines 
Transformators erfolgt, sind für d ie stufenweise Verstellung zusät2l iche 
Schalteinrichtungen et·forderlich. D ie Anzahl der Schaltstufen bei det· Ver­
\\endung von Stufenschallern wird bestimmt durch den zu bestreichenden 
Span n u ngsbereich u nd durch den von S challstellung zu Schaltstellung ge­
wüns chten Spann ungssprung. E s jsL ohne weiteres m öglid1, bei e n tspred1e nd 
kle inem Spannungssp•·ung und großet· Stufenzah l des Schalte rs annähernd 
den Eindr·uck einet· stufenlosen, stetigen Vet·stellung het·vorzurufen. Der 
Aufwand wird dafüt· allerdings höher. 

3. Spannungsteuerung 

Unter Steuerung versteht man die Ändemng einer Größe a uf Grund der 
Messung dieser Größe Bei det· Spannungsteuerung bedeutet dies also, daß 
eine Spannun g gemessen wird und dann auf Gwnd diese t· Messung die 
Spa nnu ng beeinllußt wird . Als Ziel dieses Vorgnnges soll ein e möglid1st 
von äußeren Einflüssen unabhängige Spannung erreicht werden. Die Messung 
u nd die daraufhin nolwendi~e Beeinflussung de•· Spannung kann manuell 
odet· automatisch erfolgen. 

4. S pa nnungsregelung 
Unter Regelung vet·steht man einen Vorgang, bei dem eine Gt·öße auf Grund 
von Messungen dieser Größe du1·d1 Eingriff he t·gestellt und aufrechLerhalten 
wit·d . Meist gesd1ieht dies dadurch, daß ständig der Vergleich dieser m it 
c:inem vorgegebeneneo Soll wet·t von;enommen wird und doß d ie Abweidtu n­
gen den genannten Eingriff auslöse n. 
Eme selbsttätige Regelung liegt vor. wenn der Vorgang ohne menschlid1es 
Zutun erfolgt. Wirkt dagegen der Mensch bei der Regelu ng mit, so spt·icht 
man von Ha ndregelung . Wenn die Notwendigkeit ei ner Regelung odet· 
Steuerung vorliegt, so wird dies meist zu jedem Zeitpunkt der Fall sein, 
d. h. eine Handt·egelung ausscheiden. Die selbsttätige Regelung et·fordert 
jedoch einen größeren Aufwand. Bei der Modelleisenbnhn liegt hierzu kaum 
eine Notwendigkeit vot·. 

Beispie l 1: Spannungsverstellung 
An dem Schalter eines stuflg<'n Stelltt~nsformators wird der am Schaltet· 
angegebene Wert von z. B. 16 V eingestellt. 

Beispiel 2: S pa n nungssteuet·ung 
Bej dem in B eispiel 1 genunnte n Fall w ird a u ßerdem d ie Prim ä rspannung 
gemessen. Nach der Änderung det· Pt·imärspannung wird die Schallstellung 
gewählt, daß sich auf G rund des Übersetzungsverhältnisses sekundärseitig 
eine Spann ung von 16 V et·geben müßte. 

Beisp iel 3: S pann u ngsregelung 
Be i d em im Beispiel 1 genannten Fall wird d ie Sekundärspannung gemessen . 
Es w i rd immer die Schaltstellung gewählt, daß sekundät·seitig der Sollwert 
\'On 16 V tatsächlich vorhanden ist. 
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Bei einem T ransform ator ist d ie V erstellung der Sek undärspannung U2 
en tsprechend Gl. 2 b- 26.5 

lt = l',. w!.. 
\\'1 

(l) 

durch eine Änderung des Übersetzungsverhältnisses ü = w, 
m öglich. , .... 

Dabei ist es gleichgültig, ob die w irksa me Windungszahl Wt der Primär­
wicklu ng oder die W indungszah l w2 d er Sekundärwickl ung verändert wird. 
Da sich jedoch bei einer Verstellung auf der Primärseite d ie h ierzu erforder­
lichen Schaltein richtungen a uf dem Pote ntial der Netzspannung beflndEm 
w ürden, wird im allgemeinen die Verstellung auf der Sekundärseite vor­
genommen. Auf der Primä rseite liegen lediglich d ie Einrichtungen zur 
Anpassung des Transformators an die vorliegende Netzspannung (s. Bild 1 
und 2 - 26.6). Außerdem hätte ein e primä rseitige Ve rstellung bei Tra ns­
formatoren mit mehreren Sekundärwickl ungen den Nachteil, daß sich alle 
Sekundärspannungen änderten. Deshalb wird in den [olgenden Abschnitten 
nur die sekundärseitige S pannungsverstellung betrachtet. 
Auf andere Möglichkeiten zur Spannungsverstellung am Transforma tor. 
z. B. d urch Änderung des Magnetflusses, wurde in Abschn. 2 - 26.6 hin­
gewiesen. 
Die Spannungsverstellung durch Anderung des Windungs-Übersetzungs­
verhältnisses hat gegenüber der Anwendung von Stellwiderständen den 
Vot·teil. daß dje Sekundärspannung bei k leinem Innen\\' iderstand, d . h . aus­
reichendem Querschnitt des Wicklungsdra h tes, nahezu unabhängig von der 
Belastung ist. Dadurch kan n evll. ein zweiter Stromverbraucher angeschlossen 
werden, ohne daß sich f ür den schon a ngeschlossenen Stromverbraucher 
die Spannung U2 wesentlich ändert. 

1. Stufige Verstelluns 

Die stufige Verstellung der Sekundärspa n nung erfordert entsprechende An­
zapfu ngen der Sekundärwicklung. Diese werden a n dte Kontakte der 
erfordel"lichen Schalteinrichtung angeschlossen. Meist können hierzu han dels­
übliche Stufenschalter (s. Bl. 31.5) ve rwendet werden. 

Cl~ Bild 1 Stufige Verstellung der Sekund/I r ­
spannung 

Bei der Auswahl d er Stufenschalter ist zu beachten, daß vom Schleifer nicht 
zwei Kontakte gleichzei tig berührt w erden. Damit soll erreich t werden, daß 
n icht der Teil der Wicklung, d er jeweils an die beiden benachbarten Konta kte 
a ngeschlossen ist, vom Schleifer kurzgeschlossen wird .Dadurch würde nicht 
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SUd II a 

wden 
!.feßspitztn 

Bild II b 

Es seien an dieser S~elle nun einige Beispiele für das Prüfe n und Messen 
aufgezählt, 

Prüfen: Schalterstellung P 

1. Kurzschluß im Gleis: 
In der 4. Stunde unserer Fortsetzungsreihe besprachen wir die einzelnen 
Maßnahmen. Sollten wir schon bei der 3. Maßnahme angelangt sein, dann 
hilft das Gerät uns jetzt beim Suchen des Kurzschlusses in den einzelnen 
Gleisabschni tten oder Gleisstücken. Halten wir die Meßspitzen an die 
beiden Fahrschienen, dann schlägt bei Kurzschluß det· Zeiger des Volt­
meters aus (Bild 12). 

2. Drahtbruch in einer Magnetspule 
erkennt man daran, daß der Zeiger des Voltmeters nicht ausschlägt 
(Bild 13). 

Bild 13 

SUd 12 Bild H 

3. Prüfung einer Bügeleisen-Verlängerungs- oder anderen Anschlußschnur 
auf Durchgang : 

Durch den häufigen Gebrauch solcher Schnüre im Haushalt stellen sich 
oft Drahtbrüche, gelockerte Verbin dungen an den Kontaktstellen ein. 
Der Zeiger des Voltmeters schlägt dann n icht aus (Bild 14). 
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Bauanleitungen 
fUr Fahr7CU!le 
Bauplllne !Ur 
Gcbaudc und 

Zubehör 

F . Bau a nleitungen fiir Fahrzeuge 

F. Hager, G. Fromm 

G.Fromm 
K. Jenzen 
H. Köhler 
G. Necke 

w . Fedcteruu 
H. Nestler 
G. Necke 
G. Schlicker 
G. Trost 

Dr.-Ing. H . Kurz 
G. Tt·ost 

W. Georgil 

G. Trost 
w. Nagel 
E. Gierth 

K. H. Brust 
G. Trost 

G. Trost 
G.Necke 

H. Kobschti!zky 
H. Thielemann 
\V. Sehrend 

Gepäck- und Personenwagen de1· Baum·t ,.Langen­
schwalbach'" (Pw Post 41 Pr 95, BC 4i Pr 91, 
CC 4itr Pr 14) 
"Old-timer" aus Württemberg 
Neue Bahnpostwagen für die Deutsche Post 
Vierachsige r· Reisezug-Umbauwagen 
Ein neuer Reisezugwagen der Deutschen Reichs­
bahn (AB 4 üpe) 
Die Typenbezeichnung der Reisezugwngen 
Modellwagen in Holzbauweise 
Bauvorrichtung für Wagenkästen 
'\Valzvorrichtung für Güterwagenseilenwände 
Eine Zugvorrichtung mit austauschbaren Kupp­
lungsstücken und vielseitigen Verwendungsmög­
lichkeiten 
Eine neue Kupplung fi.ir die Baugröße HO 
Vorschlag einer lenkbar·en Radsatzanordnung für 
Modellwagen mit großem Abstand 
Lenlwng von dreiachsigen Modellwagen mittels 
Steuerachse 
Zwangsläufig axinl gelenkte Drehgestelle 
Dreipunktlagerung kinderleicht 
Acbsl:.gc,·fcdcrung b~i Modellwagen der 
Nenngrüße I 10 
Bremsklötze un Modellwagen der Baugröße HO 
Steifgekuppelte Reisezüge mit modellmäßig aus­
gestalteten Pikowagen 
Ringisolie•·te Räder 
Vorrichtung zum Anlöten von Fenster und Tür­
gitterstäben 
Druckknopf a ls Dachbefestigung 
So beladen wir unsere Wagen 
Beladung von 0-Wagen 
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G. BaupHinc und ßauanlcitungcn fli r Gebä ude und Zubehör 

w. Hausdörfer 
H. Baum 

H. Baum 
H. Baum 
H. Baum 
G. Fromm 

G. Fromm 
G. Fromm 

H. Franzke 

Der Bahnhof Sonneberg • 
Wir bauen den Bahnhof Eichbur~ in Baugröße HO 
- Empfangsgebäude -
Teil 2: Das Stellwerk 
Teil 3: Die GUterabfertigung 
Teil 4: Der Lokschuppen 
Bauplan fi.lr das Empfangsgebäude Bf. St. Annen 
in der Baugröße HO 
Wir bauen ein Empfangsgebäude 
Bauplan fU1· das SteHwerk ,.Wo" Bf. Waldheim 
in der Baugröße HO 
Einen Haltepunkt 
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G. Fromm 
G. Fromm 
H. Frnnzke 
H. Franzke 
P. Otlo 
C. Fromm 

C. Borhorst 

C. Fromm 

F. Ho.-nbogen 

H. Hesse 
H. Franz.l<c 

H. Frnnzkc 
C. Fromm 
H. J. Bohle 

I-1. Franzl<c 
M. Hollatz 
J. Mllllcr 

H. Köhler 
W . Schititer 
H. Schönberg 
W. Edcr 
C. Trost 

C. Barthel 
.J. Albrecht 
G. Schlickcr 
F. Busko 
C. Barthel 

C. Schlicker 
C. Barthel 
H. Richter 

V. Schönfuß 
C. Barthel 
H. Stein 
D. Sturm 
C. Barthel 
K.-11. Hofmann 
W. Eder 
C . Vauk 

Bauplan fllr das Stellwerk "Es" in Baugröße HO 
Wir bauen uns ein Stellwerk 
BrOckenstellwerk "Er" 
Ein mechanisches Stellwerk in Baugröße HO 
Bauanleitung für ein modernes Stellwerk 
Bauanlcilung Itir einen ringförmigen Lokschuppen 
in der Baugröße HO 
Ein Lokschuppen mit Schiebebühne in der 
Baugröße HO 
Bauanleitung für ein Bahnbetriebswerk in der 
Baugröße HO 
Teil 1: Kohlenbansen und Kran 
Teil 11: Lokomotivschuppcn 
Tcil lll: Der Wasserturm 
Teil IV: Schlackenbansen, Bogenlampe 

und Wasserkron 
Bauanleitung für eine Modelldrehscheibe 
in der Baugröße HO 
Eine Cerngesteuerte Schiebebühne mit Torautomatik 
Gebäude für eine Blockstelle mit Schrankenposten 
in Baugröße HO 
Bauanleitung für einen GUterschuppen 
Wir bauen ein Schranl<cnwürterhäuschen 
Bauanleitung für eine Bahnsteigsperre 
in der Baugröße HO 
Baupion für Fernsprechbuden in clel" Baugriißc HO 
Bouanleitung für eine Besandungsanlage 
Bauanleitung für eine Tankstelle 
in der Baugröße HO 
Ein Unterwerk für die Modelleisenbahn 
Bauanleitung !ür ein Schwarzwaldhaus 
Ein MITROPA-Kiosk 
Häusermodelle aus Zigarettenschachteln 
Modellzeituhr für Modellbahnanlagen 
der Baugröße HO 
Meine Modellzeituh•· 
Eine Modellbahnuhr in der Baugröße HO 
Bauanleitung für ein Ludemaß (Lademaß 1) 
Bauanleitung für einen Bockkran 
Der Radvorleger zur Sicherung stillstehender 
Fahrzeuge 
Wasserkräne - Vorbild und Modell 
Arbeitswagen für Schiene und Straße 
Wie ein Gerätezug !ür Modelleisenbahnanlagen 
zusammengestellt und ausgerüstet wird 
... und so entstanden Bäume 
ßüume und Büsche fü•· die LandschaCtsgestaltun~ 
So entstanden meine Bäume 
Modellbahnzubehör aus Plastclina 
Nur eine Kleinbastelei 
Wir schnitzen Figuren 
Bastethansei baut Figuren 
Die Beleuchtung kleiner Objekte der Baugröße J-10 
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Eine Fortsetzungsreihe 

~~ n n .. ~ 
6. Stunde 

von GONTHER BARTHEL, Erfurt 

Geräte zum Prüfen und Messen. 
Auch das Prüfen und Messen unserer elektrischen 
Leitungen und Geräte gehört mit zu den Fertigkeiten, 
die wir uns aneignen wollen. Oftmals will eine 
Weiche nicht arbeiten, ist der Stromkreislauf unter­
brochen, oder wir wollen erkennen, ob unsere Loko­
motiven leistungsmäßig in Ordnung sind - hier 
hilft uns ein kleines Gerät, mit dem wir die Fehler 
rasch finden 'können. 
Der Aufbau dieses Gerätes ist sehr einfach und sein 
Nachbau leicht auszuführen. In e inem kleinen 
Kästchen werden lediglich ein Voltmeter, ein kleiner 
Klingeltrafo und ein Umschalter untergebracht. 
Wie auf Bild 10 zu erkennen ist, wird mit Hilfe des 
Umschalters einmal das Gerät zum Prüfen "P" oder 
zum Messen .,M" benutzt. 
Beim Messen sind die Meßspitzen mit dem Volt­

~ 
~ 
p & M 

Kupltmlmhtspi'" \ .V~pitm> 

.hdiersmtaum 

snd 10 

meter verbunden und ich k a nn die zu messende Spannung auf der Skala des 
Voltmeters ablesen. In der Linken Stellung des Umschalters wird der Stt·om­
weg für das Prüfen hergestellt. Ich muß hierbei die eigene Stromquelle, den 
Klingeltrafo, einschalten. Wenn ich nun die beiden Meßspitzen miteinander 
berühre. schließe ich den sekundären Stromkreislauf meines Klingeltrafos: 
das Voltmeter zeigt dann die Spannung desselben an (etwa 8 Volt). Nun 
bin idl in der Lage, Leitungsdurdlgänge, Spulendrahtbrüche usw. einwand­
frei zu prüfen. 
Voltmeter !ür Gleich- und Wechselstrom und für den Meßbereich von 
0-20 Volt erhalten wir in jedem E lektro- oder Radiogeschäft für einige 
Mark. Einen kleinen Klingeltrafo finden wir vielleicht in unserer Bastei­
kiste. Wer sich erst das Geld zusammensparen muß, kann vorläufig auch 
eine 4,5 Volt Flachbatterie einbauen."Dann ist zwar beim Prüfen der Zeiger­
ausschlag des Voltmeters nicht so groß, aber doch noch deutlich eckennbar. 
Steckbuchsen. Meßstrippen und Meßspitzen sind leicht anzubringen. Als 
Meßspitzen können 2 mm starke Kupferdrähte genommen werden, die wir 
an die Drähte anlöten und mit einem Isolierschlauch überziehen. Es genügt 
eine Länge von 100-150 mm. Vorn werden die Kupferdrähte etwas spitz 
zu gefeilt. 
Die Verdrahtung des Gerätes geht aus den Bildern lla und llb hervor. 
Das Kästchen selbst kann leicht aus Sperrholz in der dem einzubauenden 
elektrischen Artikel entspredlenden Größe hergestellt werden. 
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